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Missiv
Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg

Byggnadsndmnden beslutade vid sitt sammantréade den 20 december 2016 att
skicka Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg pa remiss.
Forslaget till riktlinjer ar framtagna utifran ett uppdrag i mal och
inriktningsdokumentet 2015 for fastighetskontoret, stadsbyggnadskontoret och
trafikkontoret.

Uppdraget lyder: "Vigledning for parkeringstal ska ses éver sa att den battre
stoder trafikstrategins inriktning for minskat bilakande och medverkar till att
sakerstalla utbyggnadsplaneringens mal. Till exempel ska flexibla parkeringstal
kunna provas i detaljplaneskedet och vid ungdoms- och studentbostader ska
parkeringstalen hdllas néra noll.”

Vi vill ha svar pa remissen senast den 31 mars 2017. Svaren ska skickas till
stadsbyggnadskontoret@ Stadsbyggnadskontoret.goteborg.se.

Om du har fragor under remisstiden ar du valkommen att kontakta Ann-Marie
Ramnerd, projektledare eller Sara Brunnkvist, bitrddande projektledare via mail:
ann-marie.ramnero@trafikkontoret.goteborg.se, eller
sara.brunnkvist@stadsbyggnadskontoret.goteborg.se.

Tisdag den 24 januari klockan 13.00 har vi ett informationsméte for
namnder, styrelser och tjansteman om forslaget, med goda mojligheter att
stalla fragor. Matet ar i informationssalen pa Traktoren, Képmansgatan 20,
och beraknas paga till 14.30. Hjartligt valkomna!

For er kannedom vill vi ocksé berétta att vi har ett informationsméte i Alvrummet
tisdag den 21 februari kl 17.00-18.30 dar medborgare och andra har mojlighet att
ta del av informationen och stalla fragor. Vi kommer ocksa att ha ett sarskilt
informationsmote for foretradare for naringslivet och intresseorganisationer som
fatt remissen.

Med vanlig hélsning,
Katja Ketola

Avdelningschef Strategiska avdelningen
Stadsbyggnadskontoret

Stadsbyggnadskontoret Besoksadress: Képmansgatan 20 Telefon: 031-368 00 00
Box 2554 Hemsida: www.goteborg.se Telefax: 031-711 45 21
403 17 GOTEBORG e-post: sbk@sbk.goteborg.se
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Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg. Remiss.

Forslag till beslut
Byggnadsnamnden foreslas besluta:

att remittera Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering” till berérda
namnder och bolag.

Sammanfattning

Ett forslag till riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering har tagits fram som svar
pa ett uppdrag i Goteborg stads mal- och inriktningsdokument for Byggnadsnamnden,
Fastighetsnamnden och Trafiknamnden 2015. Byggnadsnamnden foreslas besluta att
skicka riktlinjerna pa remiss till berérda namnder och bolag.

Stadsbyggnadskontoret

Agneta Hammer Katja Ketola
Stadsbyggnadsdirektor Avdelningschef strategiska avdelningen
Bilagor

Bilaga 1. Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg. Remisshandling
december 2016.
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Arendet

Ett forslag till riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering har tagits fram som svar
pa ett uppdrag i Goteborg stads mal- och inriktningsdokument for Byggnadsnamnden,
Fastighetsnamnden och Trafiknamnden 2015. Byggnadsnamnden foreslas besluta att
skicka riktlinjerna pa remiss till berérda namnder och bolag.

Bakgrund

| Goteborg stads mal- och inriktningsdokument fér Byggnadsnamnden,
Fastighetsndmnden och Trafiknamnden 2015 gavs de tre namnderna foljande
gemensamma uppdrag:

”Vigledning for parkeringstal ska ses 6ver sa att den battre stoder trafikstrategins
inriktning for minskat bilakande och medverkar till att sakerstalla
Utbyggnadsplaneringens mal. Till exempel ska flexibla parkeringstal kunna provas i
detaljplaneskedet och vid ungdoms- och studentbostéder ska p-talen hallas néra noll.”

Den 17 juni 2015 lamnade majoriteten i Byggnadsndmnden (MP, V och S), ett
gemensamt yrkande dar de fortydligade uppdraget med Gversynen av parkeringstalen. |
yrkandet betonades att parkeringstalen inom Alvstaden ska kunna hallas laga redan
innan nya parkeringstal antagits.

Stadsbyggnadskontorets synpunkter

Staden tillampar idag ”Viagledning till parkeringstal vid detaljplaner och bygglov” (BN
2011). Men i dagens planering finns ett 6kat behov av att inte endast se pa
parkeringsbehov for bilar och cyklar, utan istallet se pa den totala mobiliteten i
detaljplanens geografiska omrade och hur den kan uppnas pa béasta satt. Vi har darfor
tagit fram ett forslag till Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering. Titeln
markerar ett bredare arbetssatt jamfért med tidigare.

Parkeringstalen i forslaget till nya riktlinjer fér mobilitets- och parkeringsplanering &ar
en végledning for att bedéma l&mpligt utrymme for parkering i plan- och
bygglovérenden. De har ingen direkt rattsverkan, utan ar en lokal tillampning av plan-
och bygglagens regler om parkering. Byggnadsnamnden maste enligt plan- och
bygglagen avgéra om lampligt utrymme for parkering &r tillgodosett i skélig
utstrackning i varje enskilt drende. PBL sager ocksa att i detaljplaner for bostader ska
man i forsta hand ordna friyta som &r lamplig for lek och utevistelse om det inte finns
tillrackliga utrymmen for att ordna bade friyta och parkering. Parkeringstalen ska
underlatta namndens bedémning, férenkla handlaggningen och ge végledning sa att
likartade drenden bedoms pa ett likartat sétt.

Forslaget till riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering bygger pa
Parkeringspolicy for Goteborgs Stad, antagen av Kommunfullméktige den 8 oktober
2009. Riktlinjerna utgor en precisering av parkeringspolicyn nar det géller stadens
inriktning for parkering.

| forslaget till riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering skiftas huvudfokus fran
att hantera parkeringsfragan som enskild fraga till att inga i en inventering och
utredning av planomradets hela mobilitetssituation. Syftet ar att sakerstalla att
mobilitets- och parkeringsfragor tas upp tillrackligt tidigt i planeringsprocessen. Detta
ska i sin tur leda till att planeringen av projektet genomfors sa att mobilitets- och
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parkeringslosningar blir vél anpassade, inte forsvarar ny bebyggelse och inte heller sker
med orealistiska forvantningar.

De nya parkeringstal som foreslas ar flexibla, d.v.s. for varje detaljplan tillampas
“normalspann” med exempelvis 0,2-0,6 st. parkeringsplatser per 3-rumslagenhet i
innerstaden. Det slutgiltiga parkeringstalet slas fast i detaljplanen och tas fram i
samarbete mellan byggherren och kommunens parter. Ett 1agre parkeringstal kan ges nar
byggherren kan visa att det kommer finnas varaktiga l6sningar for alternativ till egen bil
och privata parkeringsplatser. Gang- cykel och kollektivtrafik samt andra
mobilitetslosningar maste vara tillrackligt goda och varaktiga alternativ for att ett lagre
tal ska kunna tillampas.

Normalspannen baseras bl.a. pa uppgifter om dagens bilinnehav i Goteborg och avser
styra mot Strategin for utbyggnadsplanering och forvantad efterfragan av bilparkering.
For de allra flesta hus kommer nyanléggning av p-platser for bil fortsatt vara en viktig
del av mobilitetshanteringen. Men med den nya foreslagna tillampningen finns en tydlig
drivkraft for att styra mot minskat bilberoende i enlighet med Goteborgs Trafikstrategi
for en néra storstad. Den medverkar aven till att malen i Klimatstrategiskt program for
Goteborg kan nas.

Goteborgs Strategi for utbyggnadsplanering, med de utpekade prioriterade omradena
spelar en central roll i forslaget till nya riktlinjer for mobilitets- och
parkeringsplanering. De foreslagna flexibla parkeringstalen &r l&gst i innerstaden, i den
utvidgade innerstaden, Alvstaden och i de strategiska knutpunkterna Angereds centrum,
Gamlestaden, Backaplan, City och Frélunda torg. En mellanniva anges for de
prioriterade omradena i strategin for utbyggnadsplaneringen och hagre tal anges for
ovriga Goteborg. Det innebdr att forslaget till riktlinjer for mobilitets- och
parkeringsplanering stottar inriktningen i strategin for utbyggnadsplanering om en mer
sammanhallen och tét stadsmiljo.

Parkeringstalet for ett projekt slas fast i detaljplaneskedet. Det innebér att nar det ar
dags for bygglovsskede kommer inte nagon ytterligare provning av parkeringstalet att
goras, vilket varit fallet tidigare.

Forslaget till nya riktlinjer ska vara végledande for beslut om mangden bil- och
cykelparkering vid bostéder, handel, samhéllsservice och évriga verksamheter.

En handledning kommer att tas fram for att stétta planhandldggningen.

Arbetsprocessen med framtagandet av forslaget till nya riktlinjerna

Arbetet med att ta fram forslaget till nya riktlinjer for mobilitets- och
parkeringsplanering har bedrivits som ett projekt lett av Trafikkontoret i ndra samarbete
med stadsbyggnadskontoret. Trafikutredningsbyran har varit anlitad konsult.

Arbetet har pagatt under 2015 och 2016. Resultatet ar forankrat i aktuell forskning om
parkering och mobilitet. Ett storre kunskapsseminarium om parkering har hallits och tre
workshopar med deltagare fran stadsbyggnadskontoret, trafikkontoret,
milj6forvaltningen, fastighetskontoret, Alvstranden Utveckling AB och
Parkeringsbolaget. Tva underlagsrapporter har tagits fram: Mobilitetstjanster istallet for
krav pa subventionerad bilparkering i Goteborg och Bilparkering och bilanvéandning i
Goteborgs stadsbyggnad. (Trafikutredningsbyran 2016).
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Forslaget till nya riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering kommer efter beslut i
Byggnadsndmnden remitteras till berérda ndmnder och bolag i Géteborgs stad.

Ekonomiska konsekvenser

En handledning for projektspecifika beddmningar behéver tas fram for att sékerstélla
kvaliteten i dem utifran Goteborgs stads mal i 6versiktsplanen, trafikstrategin och
stadens parkeringspolicy. Det kommer ocksa behdvas utbildningsinsatser for
handlaggare. Saval framtagande av handledning som utbildningsinsatser kommer kréva
ekonomiska resurser.

Ekonomiska perspektivet

Att anlédgga och forvalta parkeringsplatser innebar en hog kostnad. En parkeringsplats
for en bil kostar ca 250 000-400 000 kronor att anldgga, lagre kostnad i markparkering
och hogre i garage under mark. En bostadsrattsforening med bilgarage i kéllarplan har
ofta svart att ta ut det pris per parkeringsplats som kravs for att betala kostnaden for
parkeringsgaraget. Det innebér att féreningens samtliga bostadsrattsinnehavare far vara
med och betala for garaget, oavsett om man har bil eller inte.

Om riktlinjerna blir beslutade och flexibla parkeringstal infors finns mojlighet att styra
mot farre parkeringsplatser i detaljplaneringen. Det innebér att byggherren, och den
blivande bostadsrattsforeningen eller fastighetsagaren kan halla nere sina utgifter for
parkering om man kan visa att det for boende och verksamma kommer finnas andra
varaktiga l6sningar for alternativ till egen bil och privata parkeringsplatser. Ett sadant
alternativ kan vara att byggherren inréattar, eller ger tillgang till bilpool. Kostnaderna for
bilpool, eller andra mobilitetsatgarder, ar sannolikt lagre an de parkeringsplatser man
annars skulle anlagt.

Barnperspektivet (FN:s barnkonvention)

Enligt Plan- och bygglagen (8 kapitlet, 9 §) ska man i detaljplaner for bostader i forsta
hand ordna friyta som &r Iamplig for lek och utevistelse om det inte finns tillrackliga
utrymmen for att ordna bade friyta och parkering. Lagen ger darmed tydligt besked om
att tillgangliga platser for barns utelek ar prioriterat fore bilparkering.

Jamstéalldhetsperspektivet

| familjer med en bil dar ena parten behdver bilen for arbetsresor kan fler
mobilitetslésningar, t.ex. tillgang till bilpool, géra vardagen enklare.

Mangfaldsperspektivet

Laga parkeringstal kan ge mojlighet att bygga hyresratter med lagre hyror och
bostadsratter med lagre avgifter eftersom bilparkering &r kostsamt att bygga och
forvalta. Det kan bidra till att fler far mojlighet att hyra eller képa en bostad.

Miljoperspektivet

Miljoprogram for Goteborgs Stad antogs i kommunfullmaktige i december 2013. |
programmet anges flera atgarder med koppling till parkeringsfragan. En ar att
utvardera och vid behov skérpa Géteborgs Stads parkeringspolicy”. Var bedémning ar
Parkeringspolicyn ar tillrackligt bra, men att tillampningen behovde bli tydligare.
Genom de foreslagna riklinjerna uppnas detta. I Miljoprogrammet finns aven atgarderna
“uppratta fler grona transportplaner”, ”skapa fler cykelparkeringar” samt ”stotta
bilpoolsutvecklingen”. Alla atgarderna gynnas av forslaget till riktlinjer.
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Omvarldsperspektivet

Den amerikanska forskaren Donald Shoup har visat pa de stora kostnader som
bilparkeringsnormer i USA har lett till (Shoup 2005 och 2011). Genom de senaste arens
forskning har ny kunskap om parkeringsnormers konsekvenser for byggkostnader,
resmonster och fordelningseffekter tagits fram och gjorts tillgangliga. Har framgar att
kommunala krav pa parkeringstal har medfort att kostnader for drift och anlaggning av
bilparkering har dolts fér anvandare och att parkering oftast inte ar sjalvfinansierande.
Studier med liknande resultat finns aven fran Sverige.

Flexibla parkeringstal tillampas av flera kommuner i Sverige, t.ex. Stockholm, Malmo,
Eskilstuna och Uppsala. Aven internationellt ses samma utveckling. Flera stader i USA,
Canada och Storbritannien tillampar olika varianter pa flexibel parkeringshantering.
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Sammanfatining

Denna rapport beskriver erfarenheter av, exempel pa och majligheter med inforande av
mobilitetstjanster vid bostadsbyggande och stadsbyggnad i Goteborg. Materialet bygger pa
inféorande av mobilitetstjdnster som en del i parkeringsplaneringen i ett antal stdder, daribland
Malmo och Stockholm.

Rapportens forsta del beskriver hur mobilitetsatgarder och tjdanster forhaller sig till anvéandning
av parkeringsnormer och hur trafikforskning ser pa mobilitetstjanster som ett tillampbart
verktyg. Ett verktyg for att styra mot demokratiskt uppstallda mal i urban trafikplanering.
Rapporten har tagit sin utgdngspunkt i de mal som Goteborg stallt upp for trafik- och
stadsplanering i kommunens Trafikstrategi.

| rapportens andra del beskrivs hur olika stader stéller krav pa mobilitetspaket i samband med
ny bebyggelse och inkluderar ett urval av erfarenheter fran sddana projekt. Har framgar ocksa
i viss omfattning hur inforandet av mobilitetstjanster forhaller sig till krav som stélls pa
byggherrar att anldgga bilparkering. D.v.s. hur spelreglerna for utbyte av parkering mot
mobilitetstjanster inom sa kallade Flexibla Parkeringstal ser ut i ett antal fall. Har aterges ocksa
erfarenheter om hur kommuner ser pa lamplig avtalslangd for avtal dar fastighetsdgare betalar
for boendes anslutning till bilpool.

Rapportens tredje del redovisar beskrivnhingar av ett antal mobilitetstjanster, deras syfte,
bedémda framgangsfaktorer och tillgdngliga data om i vilken storleksordning en viss 16sning
kan tdnkas paverka parkeringsefterfragan, som enskild komponent eller som en del i ett
mobilitetspaket.

Nagra av rapportens slutsatser &r att mobilitetstjanster och atgarder kan ha mycket positiva
effekter pad paverkan av bilinnehav och bilanvdndning. Storst effekt erhalls nar olika
mobilitetstjanster erbjuds som ett paket. Lampliga tjanster och atgarder &r plats- och
malgruppsberoende. Har kan dock konstateras att tillgang till bilpoolsbilar fér manga ar en
viktig faktor vid stallningstagande kring att avsta fran en egen &gd bil. | rapporten konstateras
dven att majoriteten av de stérre kommunerna i Sverige har eller &r pa vag att implementera
mobilitetstjanster som ett verktyg i dess (parkerings)planering. Den osakerhet som finns kring i
vilken omfattning atgarderna paverkar bildgande och bilanvdndning kan endast brytas genom
att ta del av tillganglig kunskap samt implementera, folja upp och utvardera mobilitetstjanster
och atgarder vid planering av ny bebyggelse.
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1. Inledning
1.1. Bakgrund

Goteborgs stad arbetar med att utveckla géallande vagledningstal for parkering. Goteborgs
parkeringsplanering ska stotta stadens vision om en hallbar stad. Arbetet inkluderar att
revidera parkeringstalen, metodutveckla tillampningen och uppdatera befintligt dokument.
Malsattningen &r att en reviderad vagledning och dess tillampning ska vara val férankrad inom
stadens organisation.

Uppdraget avser bl.a. bidra med att skapa forutsattningar for att uppfylla uppstélida mal om
prioritering av trafikslag och bilanvdandning i beslutad Trafikstrategi samt bostadsutveckling i
framtagen Utbyggnadsstrategi. Uttalad strategi understryker ”..n6dvandigheten av atgéarder
som go6r att manniskor oftare kan och vill ga, cykla och resa med kollektivtrafiken.”
(Trafikstrategi, sid 38) vilket mobilitetstjanster skapar forutsattningar for.

1.2. Syfte

Syftet med rapporten &r att sammanstédlla kunskap for hur bepréovade och mdjliga
mobilitetstjanster kan begrénsa behov och minska 6nskan av egen &gd bil samt minska
antalet bilresor. Materialet avser kunna vara ett underlag for sammansattning av startpaket for
boende och grona transportplaner for verksamheter. Inom utredningen sker analys och
forslag till hur atgarder kan paverka kommunens krav pa bilparkeringsplatser.

1.3. Omfattning och avgréinsning

Denna utredning har inte intentionerna att vara heltdckande i dess redovisning av madjliga
mobilitetsatgarder, mobilitetstjanster eller dess tilldmpning. Avsikten med rapporten &r att
pavisa mojliga mobilitetslosningar, lyfta fram goda exempel, tydliggora tillganglig kunskap for
implementering och positiva effekter.

1.4. Rapportens upplégg

Rapporten bestdr av ett antal delar. | Kapitel 2 stdlls och diskuteras frdgan om
mobilitetsatgarder &r ett tillampbart verktyg i (parkerings)planering. Inom Kapitel 3 Iyfts ett
antal exempel fram fér anvdndning av mobilitetsatgarder i olika kommuner. Flera av dessa och
andra mobilitetstjanster utvecklas och beskrivs i Kapitel 4. Rapporten avslutas med nagra
kortfattade slutsatser och en rekommendation i Kapitel 5.

1.5. Genomférande

Studien har genomférts av TUB Trafikutredningsbyrdn AB pa uppdrag av Goéteborgs stad.
Uppdragsledare for TUB har Jesper Skidld varit. Pelle Envall har granskat resultatet.
Projektledare for uppdraget &r Ann-Marie Ramneré pa Trafikkontoret. Bitréddande
projektledare och bestéllare for denna utredning &r Annelie Kjellberg pa
Stadsbyggnadskontoret.
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2. Ar mobilitetsatgérder och tjéinster ett tillampbart verktyg?

Studien tar utgangspunkt i Goteborgs stads ambition om att anvdnda parkeringsplanering
som verktyg for att bidra till uppfyllande av Overgripande mal om trafikplanering och
bebyggelseutveckling. Som underlag for revidering av kommunens Va&gledning for
parkeringstal finns politiska direktiv och ambitionen att 6verga till mer flexibla parkeringstal,
vilket ar den metodik som rekommenderas i forskning publicerad av Trafikverket.
(Trafikverket, 2013).

2.1. Introduktion till flexibla parkeringstal

2.1.1. Slutsatser och rekommendationer i parkeringsforskning

Slutsatser fran framtagen forskning om parkering och mobilitet ar att storre stader behover
utveckla nya férhallningssatt och planeringsrutiner for bilparkering (Se bl.a. Trafikverket, 2013).
Traditionella parkeringsnormer med miniminiva innebéar att parkeringskostnader déljs och att
parkering inte &ar sjalvfinansierande. Detta leder i sin tur till att bilberoendet 6kar och
kollektivtrafikanvdndningen minskar (tvartemot vad Goteborgs stad efterstravar).

For att komma runt detta problem behdver dels anlaggningskostnader sdankas och dels
sjalvfinansieringsgraden for parkering hdjas. Priset som en bildgare betalar for parkering
behover svara mot vad parkering kostar att anldgga, underhalla och administrera. Ett steg pa
vagen &r t.ex. parkeringskop. En 16sning som innebdr att parkering till bostaden anldaggs en
kort promenad bort dar parkeringsanldggningar ar billigare att uppfora och kan samutnyttjas.
Det kan aven ske genom att byta ut krav pa parkering mot krav pa mobilitetstjanster. Med ett
paraplybegrepp kallas dessa planeringsprinciper for Flexibla Parkeringstal.

2.1.2. Flexibla parkeringstal inkluderar mobilitetstjcéinster

Flexibla parkeringstal inkluderar for fastighetsdgare och byggherrar mdjligheten till visst
utbyte av parkering mot positiva mobilitetstjanster. Syftet med dessa mobilitetsatgarder ar att
minska krav pd bildgande, minska bilberoende och framja klimatsmarta transportval som
minimerar trdngsel nar stader vaxer, genom minskade krav pa parkeringsytor. Syftet &r vidare
att vidta atgarder som ger god ekonomi i bostadsbyggande, attraktiva livsmiljoer och god
narmiljo pa lokalgator m.m. Samtidigt ges saval bildgare som bilfria individer nya majligheter
till mobilitet och en enklare vardag.

Forskningen kan sammanfattas i fyra punkter. Det &r att:

e Det finns manga majliga del-Idsningar inom flexibla parkeringstal
e Flytt gor resmonster paverkbara och bidrar till andrade resval
e En kombination av mobilitetslosningar ar viktigt — inte bara bilpool

e Reglering och prissattning av gatumarksparkering maste ga i takt med parkerings-
I6sningar pa kvartersmark.

Sammanfattningsvis sd ses mobilitetsatgarder och tjdnster i forskning inte bara som ett
tildmpbart verktyg i stadsplanering. Det ses som en av flera viktiga ingredienser for att
komma tillratta med de problem som parkeringsnormer i stadsbyggande skapat. En historisk
tillbakablick &@r kanske det enklaste sattet att forklara den (bristande) kunskapsmassiga
grunden till parkeringsnormer och vilka problem parkeringsnormer med fast miniminiva ger
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upphov till. Nasta stycke avser ge en sadan 6verblick. For vidare ldsning om det historiska
perspektivet och inférande av parkeringsnormer i Sverige hénvisas till Lundin (2014) och
Trafikverket (2013).

2.2. Modern kunskap

Bilparkering blev en stadsbyggnadsfraga i Sverige pa 1950-talet. | en stor studie samlades
data in om 311 amerikanska stdders parkeringsnormer vid nybyggnad av hus. Svenska
myndigheter och daribland Stockholms stad bdérjade stalla krav pa byggherrar att de skulle
anldgga parkeringsgarage och ytor for boendes och anstalldas bilar. Manga svenska
kommuner foljde i Stockholms fotspar.

Kommuner ges numera mojlighet att koppla ihop bostadsbyggande med krav pa bil- och
cykelparkering i Plan- och bygglagen. Det finns dock inget obligatorium i Sverige att
kommuner maste ha en parkeringsnorm eller krdva ett visst antal parkeringsplatser.

Det &r forst genom de senaste arens forskning som ny kunskap om parkeringsnormers
konsekvenser for byggkostnader, resmonster och fordelningseffekter tagits fram och gjorts
tillgangliga. Har framgar att hoga parkeringstal har medfort stora kostnader och subventioner
av parkering vid bostadsbyggande. D.v.s. att kostnader fér anlaggning av parkering doljs for
anvandare och istéllet delas av alla boende i en fastighet, inklusive de hushall som inte dger
bil. Féregadngare inom omradet &r den amerikanske stadsbyggnadsprofessorn Donald Shoup
som visat pad de stora kostnader och subventioner som bilparkeringsnormer i USA har lett till
(Shoup 2006).

Forskningen har visat att parkeringar som reglerats fram genom parkeringsnormer, men som
inte ar sjalvfinansierande, pa sikt riskerar att omvandlas. Garage som inte tdcker sina egna
kostnader och som inte féljer marknadspriset pa lokaler i omradet riskerar att omvandlas till
andra verksamheter sa som butiker, gym, lager, eller restaurang. Detta har bland annat
konstaterats i en studie pd Soédermalm i Stockholm (WSP, 2012). Ur ett ekonomiskt
stadsmiljoperspektiv &r omvandlingen positiv; att stdder utvecklas och nya verksamheter kan
etableras. Ur ett trafikplanerarperspektiv kan omvandlingen ses som ett problem. Minskat
antal garageplatser medfor att bilar riskerar att flytta ut till narliggande gator med Okat
parkeringstryck och soktrafik som foljd samt begrédnsad tillgdnglighet for stadens besdkare.

| omraden déar beldggningsgrad och betalningsviljan ar lag men forutsattningar saknas for att
omvandla bilanlaggningar till annan verksamhet riskerar fastighetsdgare istallet att std med
tomma parkeringsplatser och arliga underskott som maste finansieras med andra medel. Om
inte parkeringsytor hanteras kostnadseffektivt med forutsattningar for langsiktig ekonomisk
barighet medfor de stora samhéllsekonomiska kostnader. Dessutom styr det bort fran manga
staders mal for stadsplanering. Mal som i Goteborgs Trafikstrategi inkluderande prioritering av
kollektivtrafik, gang- och cykelresor och planering fér minskad bilanvéndning.

2.3. Pagaende implementering och utvérdering

Flera svenska stdader och kommuner, liksom stader i Europa och USA, har de senaste aren
borjat att styra om sin parkeringsplanering for att minska parkeringskostnader och krav pa att
adga och parkera privatbilar. Detta sker i varierande omfattning. Med hansyn till att utvunna
kunskaper om parkeringskrav "endast” varit allmé&nt tillgangliga i cirka tio ar ar implementering
av dessa fortfarande delvis i sin linda. Det ar en stor omstallning for myndigheter, beslutande



O

organ, fastighetsdagare, byggherrar, sakkunniga med fler att férdandra en planeringsmetodik
som varit géllande i dver ett halvt sekel.

Tillgangliga kunskaper Over i vilken omfattning som mobilitetstjdnster kan ersatta krav pa
parkering O©kar successivt. Det pagar sedan flera ar en rad olika forsknings- och
utvecklingsprojekt som syftar till att analysera och utvardera effekter och konsekvenser av
olika mobilitetsatgarder. Antalet genomférda och utvarderade fullskaleprojekt ar dock hogst
begrdnsade. Pagaende studier sker dock i fullskala bl.a. i Haninge kommun och Stockholms
stad inom projektet Innovativ parkering (www.innpark.se).

Harmed finns fortfarande en del kunskapsluckor avseende atgérders hur stor paverkan &r for
individuella resval, olika malgrupper och i vilkken omfattning som en stads geografiska lage
och utformning &r styrande vid implementering. Fortsatta studier och lokal utvardering &ar
darmed noédvandigt. Detta ska dock sattas i beaktande av att traditionella parkeringsnormer
med minimikrav pa parkeringsutbud empiriskt inte har bidragit till uppfyllande av 6évergripande
mal. Att styra om parkeringsplaneringen till flexibla parkeringstal med majlighet till att erséatta
visst parkeringsutbud mot mobilitetstjanster &r, enligt framtagen forskning, alltid att foredra.
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3. Exempel pa tillampning av mobilitetsatgérder
Inom detta avsnitt redovisas ett antal exempel pa tillampning av mobilitetsatgarder som
ersattning for visst antal parkeringsplatser i andra kommuner och stader.

3.1. Malmé stad

Malmo stads géllande parkeringspolicy och parkeringsnorm fér bil, mc och cykel &r fran 2010.
Parkeringsnormen for bostader i flerbostadshus &r 0,5-1,0 parkeringsplatser per l[agenhet plus
0,1 parkeringsplats for besdkare. Den nedre delen av spannet tilldmpas nar bostaders
parkeringslésningar kombineras med bilpool, andra atgarder eller om exceptionellt goda
forutsattningar foreligger.

Kommunen har tagit stéllning for att revidera och uppdatera dessa dokument under hdsten
2016, baserat pa erfarenheter fran genomférda projekt. Kommunen anger att en viktig del i
dess arbete har varit att inkludera byggherrarna i processen. Som underlag for en 6kad
samsyn har kommunen bl.a. tagit fram ett informationsmaterial kring hur byggherrar kan
arbeta med mobilitetsatgarder (Malmo stad, 2016).

Kommunen medger upp till 30 % lagre parkeringstal vid inférande av bilpool i kombination
med andra atgarder. For att sankningen ska genomféras kravs exempelvis nedanstaende
atgarder:

e Mindre &n halften av bilplatsbehovet uppférs pa den egna tomten. (d.v.s. att mer an
50 % av platserna ska anordnas samlokalierade i gemensamma anlaggningar)

o Parkeringskop/avldsen sker  for flertalet bilplatser i en gemensam
parkeringsanldggning for 6kat samnyttjande.

e Medlemskap i bilpool garanteras i minst fem ar och kostnaden fér medlemskapet ingar
i hyran.

e Bilpoolsbilarna star i en gemensam parkeringsanlaggning.

e Speciell omsorg ldggs vill tillgdngen och utformningen av cykelparkeringen.

e Manadskort tillhandahalls for stadstrafiken under ett ar.

o “Kraftfull” marknadsféring av bilpoolslésningen och dess forutsattningar sker fore
inflyttning

. Arlig uppféljning och utvdardering utfors gemensamt av fastighetsdagare och
kommunen under minst fem ar efter inforandet

3.1.1. Exempel Fullriggaren

Kvarter Fullriggaren i Malmo med cirka 600 hushall var ett av de forsta projekten i landet dar
en kommun genom avtal med byggherrar integrerade hallbara I6sningar inom flera omraden.
Projektet som inkluderade 13 olika byggherrar fardigstalldes 2012 och dess effekter har
darefter foljts upp arligen.

Den ursprungliga parkeringsnormen i centrala Malmd var vid tidpunkten 1,0 parkeringsplatser
per ldgenhet. Genom att arbeta med nedanstdende atgdrder sdnktes parkeringstalet med

30 % till 0,7 parkeringsplatser per lagenhet. De atgarder som implementerade i Fullriggaren
och bekostades av berdrda fastighetsdgare var (Malmé 2009):
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e Minst 170 p-platser kops i centralt p-hus

e Fri manadsavgift fér bilpool i fem ar for boende
e Cykelparkering pa tomten

o Verka for cykelpool i p-huset

e Marknadsféra och informera om hallbart resande, bilpool m.m.
- Telefonsamtal genomférdes med hushallen
- Cykelkartor, tidtabeller och vissa erbjudanden om “prova-pa-kort” pa

kollektivtrafiken
- Kostnadsfri cykelservice for att komma igang med cyklandet

. Arlig uppféljning och utvardering av bilinnehavet

Vid uppféljning av erfarenheter fran Fullriggaren framkom att bilinnehavet i berérda
fastigheter var 0,6, vilket kan jamforas med 0,8 for narliggande fastigheter. En enkat efter
inflytt pavisade att 75 % av de boende &r ndjda eller mycket nojda med bil- och
cykelparkeringen. Totalt anlades 230 farre bilparkeringsplatser jamfort med vad kommunen
skulle ha kravt utan mobilitetsatgarder. Trots ett lagre parkeringstal har flera fastighetsagare
outhyrda garageplatser. En framgangsfaktor for att dverfora eget bildgande till bilpool var att
placera bilpoolsbilarna pa de mest attraktiva parkeringsplatserna. Malmo har bl.a. konstaterat
i utvardering av projektet att avtal om bilpoolslésningar bér kunna skrivas pa langre tid,
forslagsvis tio ar istallet for fem ar (Malmo, 2015).

3.1.2. Exempel P-norm 0 (noll)

| Vastra Hamnen i Malmd pagar under 2016 bygget av Sveriges forsta cykelhus och cyklotell
(cykel-hotell) med totalt 80 lagenheter inom projekt Klippern 4. Har ska boende och géaster
kunna leva ett rorligt liv utan egen bil. Projektet &r det forsta i Malmo dar parkeringsnorm O
(noll) testas och utvéarderas. Huset ligger strategiskt centralt med god néarhet till arbetsplatser,
buss och tadg. Busshallplats och matbutik finns inom 100 meter. Nio bilpoolsetableringar finns
inom en radie av 500 meter fran huset. Det tar tre minuter att cykla till centralstationen.

For projektet planeras foljande atgarder:

Cykel

e Vaderskyddad cykelparkering i markplan

e Regnklader som fungerar som reklamskyltar for huset

e Vinterutrustning till gemensamma cyklar i huset

e Plats att hdnga cykeln i lagenheten

e Specialutformade entrébalkonger med plats for cykel

e Gemensam anldaggning for att sjal pump, tvatta, smorja, hdja och sénka sadeln under
tak pa garden

e Tva lastcyklar i cykelpool

e Tva géstcyklar i cykelpool

e Tva cykelkarror i cykelpool

10



O

e Tio gemensamma hopféllbara cyklar i cykelpool

e Tio elcyklar i cykelpool

e Mojlighet att ladda elcyklar med el fran solceller

e P4 hosten och varen erbjuds fri service av mekaniker pa plats i huset

e Cykelhiss for att forenkla att ta med cykeln till [Egenheten
Bil

e Medlemskap bilpool ingar i hyran i tio ar
e Huset tecknar samarbetsavtal med klimatvanlig taxiservice och har en taxiparkering

utanfor dorren.

Kollektivtrafik

e Vid regionbussarnas hallplats finns ett skap for hopféllbara cyklar

e Losningar for att uppmuntra kollektivirafikresande utformas i samarbete med
Skanetrafiken

e Till tagstationen tar det tre minuter att cykla eller sju minuter att ga

e Fran centralen tar det 20 minuter till Kastrup
Minskat resande

e Varje ldgenhet far sin egen leveransbox med kylfunktion fér mat- och varuleveranser
e Leveranser till boxarna sker med fossilfria transporter ( t ex cykelbud)
e Tva transporter med cykelbudpaketservice ingar i hyran

e Mojligheter till arbetsplats for distansarbete och moteslokal

Projektet syftar till att mojliggbra forandrade resvanor, inte att begrdansa byggherrens
kostnader for att bygga bilparkering. Planerade mobilitetsatgarder & mycket ambitiosa, delvis
kostsamma samt kraver ett engagemang fran fastighetsdgarens sida under 1dng tid. Detta ska
sattas i relation till att ett parkeringstal pa 1,0 hade medfort krav pa 80 bilparkeringsplatser,
vilka lagt réknat budgeterats till 20 miljoner kronor. Dessa medel kan nu inom projektet
omfordelas till mobilitetsatgarder och atgarder for minskat resande. (www.malmo.se)

3.2. Stockholms stad

Transportpolitiken i Stockholms stad vilar tungt pa stadens Framkomlighetsstrategi
(Stockholms stad, 2012). Har framgar att tillvéaxten i regionen medfor att befintliga gator och
spar kommer att behova transportera fler manniskor och mer gods pa samma yta som idag.
Framkomlighetsstrategin tydliggor att de trafikslag som &r yt- och transporteffektiva ska
framjas. FOr att detta ska mojliggdras kommer utbudsbegransningar, reglering och okade
avgiftsnivaer av bilparkering att kravas. Fardvagen mot flexibla och projektspecifika
parkeringstal ar naturlig.
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| Stockholm har den 6vergripande policyn for parkeringstal vid bostadsbyggande varierat
under &ren. Ar 2013 beslutades staden att tillimpa flexibla parkeringstal. Den nya majoriteten i
stadshuset har bekraftat att staden tillampar flexibla parkeringstal vilket &ven tydliggors i
budgeten for 2016. (Stockholms stad 2015a) Har framgar att staden "hela tiden (ska) strdva
efter att hdlla sG Iaga parkeringstal som méjligt” (s. 209) Enligt budgeten “ska riktlinjer fér
gréna parkeringstal tillimpas, ett hdllbart och innovativt byggande uppmuntras och tydligare
krav stdllas pa byggféretagen.” (s 6). Staden ska dven uppmuntra och skapa forutsattningar
for bilpoolsinfrastruktur vid nya exploateringar.

Vidare anges i stadens budget att "fér student- och ungdomsbostdder behbvs endast de
bilparkeringsplatser som krévs ur tillgénglighetssynpunkt.” (s 209). Harutover finns sedan en
tid en praktisk tillampning att krav pa bilparkering normalt inte ska stallas vid exempelvis
nybyggnation av forskolor.

Under 2014-15 har Trafikkontoret tagit fram ett Férslag till riktlinjer f6r projektspecifika och
gréna parkeringstal i Stockholms stad. (Stockholms stad, 2015b) Riktlinjerna inkluderar en ny
parkeringsmodell for projektspecifika parkeringstal och mdjlighet till sd kallade Gréna
parkeringstal. Avsikten &r att ta ett helhetsperspektiv pa parkering for en trafikstyrande effekt.
Riktlinjerna har antagits i Kommunfullmaktige den 19 oktober, 2015. (Stockholms stad, 2015c)

Stockholms stads process for att hantera krav pa bilparkering besta av en metodik uppbyggd
av fyra steg;

1. Generellt grundintervall som baseras pa bilinnehavet i staden (0,3-0,6 bilar per
lagenhet)

2. L&gesbaserat p-tal (som identifierar var ndgonstans inom intervallet 0,3-0,6 som just
det aktuella projektet skall placeras).

3. Projektspecifikt parkeringstal som baseras pad det ldgesbaserade p-talet och
lagenhetsstorlek. (Sma légenheter sénker p-talet med 30% och enbart stora

lagenheter hojer p-talet med 20%). Besoksparkering tillkommer med 10% pa
kvartersmark om inte parkeringen 18ses genom samnyttjande i en gemensam dppen

parkeringsanlaggning.
4. Grona parkeringstal, ett valfritt erbjudande till byggherrarna att sdnka det
projektspecifika p-talet med hjélp av mobilitetstjanster.

| det fjarde steget erbjuds mojligheten att skapa ett gront parkeringstal. Det skapas genom att
justera det projektspecifika parkeringstalet med mobilitetstjanster. Att arbeta med grdna
parkeringstal &r ett erbjudande till byggherrarna och inte ett krav fran staden. D& Stockholms
stad konstaterat att det inte & mojligt att avgoéra effekten av varje enskild atgard ska
mobilitetstjansterna aggregeras till samlade paket som véarderas i tre nivaer;

Grundldggande (kan ge en maximal rabatt pd 10 %)

For att ett mobilitetspaket skall godkannas som grundldggande krédvs att de ingdende
atgarderna bedoms ha motsvarande potential och omfattning som de nedan:

e Informationspaket med kommunikation i tidigt skede dar nya resmdjligheter belyses.
Fokus pa gang, cykel och kollektivtrafik.
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e Cykelparkeringar av god standard enligt stadens handbd&cker for cykelparkering.
e La&tt ndbara cykelrum

e Forbattrade cykelfaciliteter (ex fast luftpump, automatisk dorroppnare for cykel i
cykelrum etc.)

Medelnivé (kan ge en maximal rabatt pa 15 %)

For att ett mobilitetspaket skall bedémas som medelniva kravs, utdéver den grundldggande
nivan, att de ingdende atgarderna bedéms ha motsvarande potential som de nedan:

e Tillgang till dedikerade parkeringsplatser for bilpool i omradet

e Prova-pa-kort pa kollektivtrafik —erbjudande under viss tid.

e Forbattrade cykelfaciliteter (ex reparations- och tvattrum, ladduttag for el-cykel,
besoksparkering nara entrén etc.)

e Cykelpool med bl.a. lastcykel, cykelkarra och elcykel

Ambitiés niva (kan ge en maximal rabatt pG 25 %)

For att ett mobilitetspaket skall bedomas som ambitios niva krévs att de ingdende atgarderna
bedéms ha motsvarande potential som de nedan, utéver grundldggande niva och

medelnivan:

e Bilpool dar byggherren ordnar attraktiva parkeringsplatser till bilpoolen och tacker
den fasta manadskostnaden for lagenhetsinnehavaren i minst fem ar.

e Subvention av manadskort for kollektivtrafik.

e Erbjudande om personlig resecoach vid inflyttning

e Leveransskap med kyla for mottagande av varor med hemkérning

e Attraktivt, tryggt och I&tt nabart cykelrum i markplan
Beslut om nya parkeringsregler pa allmén platsmark

| syfte att oka framkomligheten pa stadens gator, minska trangseln och 6ka antalet lediga
parkeringsplatser har kommunfullméktige den 27 juni 2016 fattat beslut om nya
parkeringsregler. (Stockholms stad, 2016-06-27) Planering av parkering ska understddja
byggande av bostader till rimliga priser och bidra till att undvika parkeringsproblem pa gatan.
Motiv for beslutet ar att mojliggora bygglagens intention att parkeringsbehovet ska I6sas inom
fastigheten och inte genom parkering pa gatumark. Avsikten &r att gapet mellan kostnad for
att std pad gatan och std pa kvartersmark bor minska. Beslutet mojliggor att staden i dess
planeringsprocess fér ny- och ombyggnation av bostdder och verksamheter har en storre
mojlighet att motivera och sékerstalla mobilitetstjanster.

3.2.1. Exempel Arstastréket, etapp 2

Infor framtagande av nya riktlinjer foér grona parkeringstal genomfoérde Stockholms stad bl.a.
en studie inom projekt Arstastraket "for att nyansera synen pa parkeringstal”. Inom ramen for
en parkeringsutredning belystes tre alternativa scenarier for olika parkeringstal
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(Trafikutredningsbyran, 2014). Dessa baserades huvudsakligen pa bedomning av
kollektivtrafikutbud och tillgénglighet till viktiga vardagsmalpunkter. Dessutom nyanserades
bilden ytterligare med hjalp av Oversiktliga analyser om bilinnehav, befintliga parkeringstal i
nybyggda hus i omradet, nyttjandegrad av befintliga parkeringsplatser och den ekonomiska
balansen mellan tillgang och efterfrdgan pa parkeringsplatser.

| studien konstaterades att planerade bostader medges majlighet att ha god tillgang till staden
och viktiga vardagsmalpunkter utan att resa med egen bil. Tre alternativ for olika parkerings-
och mobilitetslésningar inom omradet identifierades. Losningarna baseras pa tre olika nivaer
av parkeringsutbud; 0,65, 0,5 samt 0,3-0,4 parkeringsplatser for bil per lagenhet.

For Alternativ 1 med 0,65 parkeringsplatser stdlldes inga krav pa mobilitetstjanster.
Parkeringstalet baserades pa tidigare erfarenheter av parkeringslosningar i stadsdelen. Har
konstaterades dock att parkeringstalet riskerade att medféra byggnadstekniska problem med
svarigheter att inrymma nodvéandigt antal parkeringsplatser i ett vaningsplan i garagen. Detta
skulle innebé&ra antingen att garagen tvingats utvidgas under garden utanfér huskroppen eller
att parkering behdvde anldggas i garage i tvd vaningsplan med bla. hoga
anlaggningskostnader som foljd.

For Alternativ 2 med 0,5 parkeringsplatser bedémdes parkering kunna inrymmas i ett plan.
Har foreslogs ett antal mobilitetstjanster for att understddja god mobilitet for de boende som
inte dger en bil och for att hushall ska kunna tanka sig att ersatta egen agd bil med tillgang till
exempelvis bilpool:

e Startpaket for nyinflyttade
e Bilpool
e Kuvalitativa cykelparkeringar for boende och besokare

e Llastcykelpool

Alternativ 3 medforde ett parkeringstal pa 0,3-0,4 innebar att bilparkering kan ordnas i ett plan
under byggnaderna eller i viss man som ytparkering. Dessutom medférde alternativet battre
forutsattningar for att anordnade garageplatser kan blir sjalvfinansierande, vilket forstas ar bra

ur ett fastighetsekonomiskt perspektiv.
De mobilitetsatgarder som foreslogs var:

e Startpaket for nyinflyttade

e Bilpool med medlemskapet ingar i hyra eller avgift

e Kvalitativa cykelparkeringar for boende och besdkare
e Llastcykelpool

e Intelligenta leveransskap

e Reglering av gatumarksparkering

e Mgjlighet till samordnade parkeringsanlaggningar

Utredningens rekommendation tydliggjorde intentionen &r att all parkering ska kunna
forlaggas i ett plan i garage under mark. Detta kan innebéra att parkeringstalet kan behéva

14



O

justeras marginellt for vissa fastigheter. Utredningen analyserade vidare beldggningsgraden
pa gatuparkering i omradet och konstaterade att den ar mycket hog (95-97%). Den hoga
beldggningsgraden berodde sannolikt pa att gatuparkeringen ar avgiftsfri. Sa lange
gatuparkering ar fri for anvdandaren paverkas nyttjandegraden och mgjligheten att fa rimligt
ekonomi i parkeringsanlaggningar pa tomtmark negativt. For att minska risken for att boende
véljer att parkera pa gatan istédllet rekommenderade utredningen att gatuparkeringen i
omradet skulle regleras.

3.3. Umed kommun

Umead tydliggor i dess fordjupade oversiktsplan for de centrala delarna (Umed, 2011) en
parkeringsstrategi 6ver hur parkering ska anvdandas som ett verktyg for att stadsutveckling,
minskat antal arbetsresor med bil, samla och samutnyttja parkering m.m. (www.umea.se)
Kommunens parkeringsnorm for flerbostadshus &r 0,6 — 1,2 parkeringsplatser inklusive
besoksparkering. Nivan utgar frdn lage i staden (som &r indelad i tre zoner) och
lagenhetsstorlek. Avsteg fran normtalen medges vid frikdp av parkering, upprattande av gron
resplan, etablering av bilpool, sarskilt god kollektivtrafikforsérjning och vid sakerstédllande av
samutnyttjande.

| kommunens parkeringsprogram (Umead, 2013), faststallt av kommunstyrelsen, utvecklas bl.a.
intentionerna att arbeta med grént parkeringskdop och kommunens avsikt att utdka
avgiftszonerna pa gatumark i takt med att staden véxer. Malet for parkeringsprogrammet &r att
medverka till ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Grént parkeringskop

Fastighetsdgare lokaliserade inom “centrumfyrkanten” i centrala Umed ges mgjlighet att ta
ansvar for det transportbehov som fastigheten ger upphov till genom andra atgarder an att
endast erbjuda bilparkering. Det grona parkeringskdpet innebdr en reducering av
parkeringsnormen for anstdlldas parkeringar i utbyte mot ett Okat ansvarstagande hos
fastighetsdgaren i att dstadkomma ett forandrat resebeteende. Det grundlaggande syftet ar
att o6ka andelen resor med kollektiv-, gang- och cykeltrafik for de som arbetar i fastigheten.
Praktiskt hanteras grona parkeringskdop genom att fastighetsdgaren skriver ett avtal med
parkeringsbolaget Upab. | avtalet finns ataganden frdan kommunen, Upab och
fastighetsdgaren baserad pa foljande villkor:

e Kommunen reducerar parkeringsnormen for arbetsplatsparkeringar med en viss
procentsats.

e Upab atar sig att uppratta och férvalta en kollektivtrafikfond

e Fastighetsagaren atar sig att:
- Betala 6ronmarkta bidrag till kollektivtrafiken genom fonden ovan som kan
anvandas av verksamma i fastigheten for kollektivtrafikbiljetter till reducerat pris
- Ingad medlemskap i bilpool
- Uppféra omkladningsrum och uppvarmda parkeringsytor val anpassade for
cykelpendlare
- Ta fram resplan med hjdlp av Mobility Management-resurser for fastigheten

Ovanstaende ataganden galler i 25 ar.
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Huddinge kommun har ett nytt parkeringsprogram, antaget av kommunfullmdktige.
(Huddinge, 2016) Programmet baseras pa kommunens Trafikstrategi. Antagna parkeringstal
for bil for flerbostadsfastigheter ar 0,25 - 0,8 platser per ldgenhet plus 0,05-0,1
besOksparkeringsplatser. Antal platser &r beroende &r geografiskt lage och
ldgenhetsstorlekar.

3.4. Huddinge kommun

Kommunens staller foljande grundldggande krav pa fastighetsagare for att parkeringstalen
ska galla:

e Bra cykelparkering: Inomhus placeras cykelparkeringarna sa att det blir enkelt att ta in
och ut cykeln utan att behdva lyfta cykeln och med mdjlighet att stélla upp dorren.
Utomhus placeras cykelparkeringarna i narheten av entréerna. Parkeringarna ska vara
vaderskyddade, trygga, upplysta samt med mojlighet att ldsa fast ramen. Bade
inomhus- och utomhusparkeringen har plats for Iadcyklar och cykelkarror.

e Eluttag for cykel och bil.
e Cykelparkering sarskiljs fran barnvagnsparkering.
e Ett uppvarmt cykelrum med cykelpump och verktyg fér mindre cykelreparationer.

Huddinge kommun erbjuder mdojlighet till viss flexibilitet i dess parkeringstal vid ny- och
ombyggnation av bostdder och verksamheter. Kommunens parkeringstal kan sankas i utbyte
mot att byggherren/fastighetsagaren atar sig att genomféra atgarder om kan minska
efterfrdgan av parkering. Detta &r dock ingen réattighet for fastighetsdgare. Medgivande
avgors av kommunen.

For att kunna diskutera en sankning av bilparkeringstalet for bostadshus ska nagra eller alla
av atgarderna som beskrivs nedan genomforas av byggherren/fastighetsagaren:

e En cykelpool inrdttas for de boende dar de far mojlighet att 1ana ladcyklar, cykelkarror
och elcyklar.

e Medlemskap i bilpool garanteras for de boende i minst fem ar och arsavgiften for
bilpoolen inkluderas i bostadshyran/avgiften.

e Ar exploateringen mindre dar férutsdttningarna fér en bilpool &r ldgre kan detta
kompenseras genom att anldgga bilpoolsplatser som maojliggor for en framtida bilpool i
omradet.

e Parkering sker i en stérre anlaggning.

e Verklig investerings- och driftkostnad for parkering sérskiljs fran bostadshyran/
avgiften.

e Startpaket for nyinflyttade — cykelkarta, SL-kort (minst ett manadskort i SL-trafiken
ingar vid inflyttning), och information om kollektivtrafiken, cykelrum och andra
mobilitetsatgarder som goérs i samband med exploateringen med mera.

e Kontinuerlig marknadsforing av de olika Mobility Managementatgarderna som erbjuds,
riktad till varje hushall tva ganger arligen.

e Egna mobilitetsldsningar (exempelvis leverans/kylrum).
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e Arlig uppféljning av bilinnehavet bland de boende i fastigheten for att kunna folja upp
efterfrdgan pd parkering, inrapporteras till kommunen under minst fem ar efter att
samtliga ldagenheter &r inflyttade.

For ny- och ombyggnation av verksamheter inom stationsndra ldgen medges rabatt pa
parkeringstal om fastighetsdgaren atar sig att ta fram en grén resplan inkluderande féljande
atgarder:

e Inférande av parkeringsavgifter pa arbetsplatsen (6nskvdrt om brukaren av
parkeringsplatsen betalar per gdng och inte genom manadsabonnemang).

e Bra dusch- och omkladningsrum for att underlatta for gdende och cyklister.
e Individuell transportradgivning till de anstallda.

e Tjanstebilpool som minimerar behovet av att pendla med egen bil till jobbet for att den
behdvs i tjansten.

e Tjanstecyklar till de anstéllda.

e Genomféra arliga "prova pa” kampanjer, till exempel testresendrskampanjer for
kollektivtrafik och test-tramparkampanjer for cykling.

e Subventionerat kollektivtrafikkort till anstallda.

Hur stor reduktion som &r aktuell behdver bedémas fran fall till fall. Kommunen anger att ”ju
mer atgarder byggherren/fastighetsagaren tar pa sig och ju mer langsiktighet som finns i
atagandet, desto mer kan parkeringstalet sankas”. | Huddinge finns dérmed inte
standardiserade paket av atgdrder som ger en viss sdnkning av parkeringstalet, istéllet gors

en bedémning av lampliga atgdrder och mobilitetsbehov utifran fastighetens férutsattningar.

3.5. Eskilstuna kommun

Eskilstuna har tagit fram "Parkeringstal for ett Eskilstuna i férandring” (Eskilstuna, 2016), vilken
antagits av Stadsbyggnadsnamnden den 18 januari 2016. Parkeringstalen for kommunen &r
baserade pa fyra typomraden for stadskaraktdr och tathet. For flerbostadshus stéller
kommunen krav pa 0-6,5 parkeringsplatser per 1000 kvm BTA inom typomrade A. For dvriga
omraden varierar kravet mellan 0-12 parkeringsplatser per 1000 kvm BTA.

Kommunen anger att parkeringstalen paverkas av olika faktorer som lage, malgrupp,
restidskvoter och ldgenhetssammanséttning. Det gar ocksa att fa lagre parkeringstal om man
har ett genomtankt uppldagg for att effektivisera transporterna. En tabell finns framtagen med
exempel pa hur parkeringstalen kan rabatteras genom olika typer av atgarder. Se Figur 3.1.
Effekterna av atgarderna &r inte ténkta att kunna summeras rakt av. De ska ses som riktlinjer
och kommer eventuellt justeras vid behov samt revideras da erfarenheterna av dem blivit
battre.
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Atgird Mojlig paverkan pa parkeringstal
Avtal om bilpool fér hyresgaster - 15 till - 25 %
Avstand till bilparkering fran Upp till - 25 %
fastighetsentré

> 400 m

Avstand till viktig kollektivtrafikknutpunkt | Upp till - 15 %
<200 m

Paket med férbattrade cykelfaciliteter Upp till - 15 %
enligt plusdtgérder i kapitel 4.

Grén resplan® som en del av - 15 till - 25 %
bygglovshandlingen

Parkering sker i storre Upp till - 10 %
gemensamhetsanlaggning for flera

fastigheter

Avtal mellan fastighetsdagare och boende - 85 till - 90 %
om bilfritt boende

Figur 3.1. Tabell 6ver rabatterande atgdrder for parkeringstal. Kélla: Eskilstuna kommun

Erfarenheter fran Eskilstuna &r att byggherrar visat ett begransat intresse for att anvanda
mobilitetsatgarder i syfte att sdnka parkeringstalet. Detta beror sannolikt pa att
utgadngsvardena &r satta tamligen lagt jamfort med det befintliga bilinnehavet. Kommunen har
darfor inte haft mojlighet att utvardera atgardernas effekter.

3.6 Goteborgs stad

Goteborgs parkeringspolicy ar fran 2009. Vagledningstalen fran 2011 &r under revidering. |
gdllande vagledning medges reduktion av parkeringstalet vid god kollektivtrafik. Hdr medges
aven mojlighet att specialanpassa parkeringstal for enskilda projekt genom framtagande av
en séarskild parkeringsutredning. Mobilitetsatgdrder som anges kunna medféra lagre
parkeringstal ar sarskilt god tillgang till bilpool vid bostdder och grona resplaner for
verksamheter. Harutdver lyfts samutnyttjande fram som en atgérd vilken kan medféra rabatt
pa parkeringstal.

| sarskilda parkeringsutredningar och grona resplaner har atgarder foreslagits for att sanka
kommunens krav pa byggherren att anldgga bilplatser och istdllet erbjuda olika
mobilitetstjanster.

3.6.1. Exempel Guldmyntsgatan

Langs Guldmyntsgatan planeras for 432 |ldgenheter varav 238 ar smaldgenheter och 194 &r
storre ldagenheter. Inriktningen for omradet &r att ”"ndrheten till kollektivtrafik och service
underlattar mojligheten att ha ett valfungerande vardagsliv utan tillgang till bil”. Detta avses
mojliggora billigt boende som baserat pa mojligheten att helt vélja bort tillgadng till egen
parkeringsplats.

| den genomforda sarskilda parkeringsutredningen (Koucky & partners, 2015) presenteras
underlag for mojlig reduktion av parkeringstal till féorman for mobilitetstjanster. De genom
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Vagledningstalen framraknade parkeringstalen om totalt 259 platser (dp-skedet) och 239
platser (bygglovsskedet) foreslds reduceras till totalt 100 parkeringsplatser. Motiv for
reducering &r framforallt byggherrarnas intentioner om resande samt att sma lagenheter och
bo/byggemenskaperna kan uppforas med parkeringstal O (noll). Inférande av totalt 8
bilpoolsplatser fér omradet berdknas medféra en reduktion av parkeringsutbudet med 25 %.

Projektet ar under planering (detaljplanen ar 6verklagad) och en utvardering har darmed inte
kunnat genomforas.

3.6.2. Exempel Brf Viva, parkeringstal 0 (noll)

Positive Footprint Housing pa Guldheden &r ett forsknings- och bostadsprojekt i samarbete
med Johanneberg Science Park, Chalmers, Goteborgs Universitet och Goteborg Energi.
Byggherre ar Riksbyggen. Inom projektet finns en ambition géllande hallbara fardmedel och
mobilitet kring boendet. Projektet inkluderar 132 Idgenheter, varav flertalet ar smalagenheter.
Inriktningen for projektet &r bilfritt boende vilket medfor att Brf Viva inte erbjuder nagon
tillgang till parkering av egen bil. Inom fastigheten finns dock platser for bil- och elbilspool. Om
Goteborgs vagledningstal hade tillampats skulle projektet ha medfort krav pa 53
parkeringsplatser

| den genomforda parkeringsutredningen (AF, 2013) foreslas flera atgarder for att mojliggora
bilfritt boende pa fastigheten. Dessa sammanfattas nedan:

e Kraftfull marknadsforing och tydlig information till boende

e Mojlighet att erbjuda periodkort for kollektivtrafiken till nyinflyttade

e Tillgang till bilpool med inkluderat medlemskap i minst fem ar dar kostnaden ingar i
lagenhetsavgiften

e Bilpoolsbilar ska placeras i fastighetens absoluta narhet. 8 platser foreslas.

e Cykelparkering ska vara speciellt omsorgsfullt utformad och tillgénglig. 239 platser for
boende och 117 platser for besokare foreslas.

e Platser for angoring och varuleverans i nérhet till entréer

e Uppféljning och utvdrdering ska utféras arligen av fastighetsdgaren i samrad med
kommunen under minst fem ars tid

Projektet &r under uppférande och en utvardering har darmed d@nnu inte kunnat genomféras.

3.6.3. Exempel Chalmers campus Johanneberg

Chalmersfastigheter, Akademiska Hus och Johanneberg Science Park vill mdjliggéra en
expansion och viss férdandring i anvandandet av Chalmers campus Johanneberg med syfte att
skapa en integrerad Science Park. Sammantaget vantas cirka 4000 arbetsplatser tillkomma i
omradet. Da trafiksituationen pd omgivande gator inte medger mer trafik har intentionen varit
att mojliggbra expansionen pa ett sddant sétt att omradet inte attraherar 6kad biltrafik.

En grén resplan har tagits fram for omradet (Trivector, 2012) vilken avsett vara en grund for
avsiktsforklaringar och avtal. | utredningen togs tre scenarier fram for omradets utveckling.
Baserat pa uppsatta mal och genomférda diskussioner foreslar utredningen foljande atgarder
och ansvarsfordelning:
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e Oka kapaciteten pé héllplats Chalmers

Goteborgs stad forbinder sig att:

e Infora en Styr&Stall-station pa eller i anslutning till Chalmers campus Johanneberg

e Verka for en gemensam hallplats vid Pilbagsgatan i takt med utbyggnaden inom
Campusomradet

o Verka for forbattringar av kapaciteten i kollektivtrafiksystemet
e Undersdka mojligheter till cykelvag langs Aschebergsgatan

Chalmersfastigheter och Akademiska Hus forbinder sig att:

e Inte Oka det totala antalet parkeringsplatser pa Chalmers campus Johanneberg jamfort
med 2012 ars antal vid expansionen av omradet

e Reglera parkeringsavgifterna sa att de harmoniserar med parkeringsavgifterna i
omgivande omraden idag och i framtiden

e Verka for ett betalningssystem for parkering som innebar att den som parkerar enbart
betalar for den tid som parkeringsplatsen anvands

e Verka for forbattrade cykelparkeringar

e Verka for att anordna parkeringsplatser for elbilar/poolbilar.

Chalmers Tekniska Hogskola forbinder sig att

e Verka for ett betalningssystem for parkering som innebar att den som parkerar enbart
betalar for den tid som parkeringsplatsen anvands

e Verka for olika typer av underlattande av kollektivtrafikresandet,
e Verka for forbattrade cykelparkeringar och cykelfaciliteter
e Verka for kampanjer, trafikdagar och radgivning

e informera om den nyligen uppdaterade resepolicyn samt att verka for framtida
uppdateringar av denna.

e tillsammans med fastighetsdgarna, verka for reglering av parkeringsavgifterna pa
Chalmers campus Johanneberg

Johanneberg Science Park forbinder sig att:

e verka for att successivt forbattra cykelfaciliteterna
e uppmuntra féretagen i teknikparken att delta i kampanjer, trafikdagar och radgivning.

e uppmuntra foretagen inom teknikparken att ta fram moétes- och resepolicyn samt att
verka for framtida uppdateringar av denna.

Utbver dessa ataganden foreslogs ett antal mindre atgéarder for att paverka resval, exempelvis
tillhandahalla tjanstecyklar och tydliggdra omradets gang- och cykelstrak.

| utredningen anges att effekter av genomfoérda atgarder generellt kan minska biltrafiken med
10-30 % dar den hogre siffran géller om parkeringsstyrning ingar i atgarderna. Utredningens
samlade beddémning &r att den grona resplanen kan uppna malet om ett konstant antal
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parkeringsplatser (motsvarande utgangsnivan). Detta forutsatter dock att parkeringsavgifterna
hojs till cirka 1 000 kronor per manad (fran utgangsnivan 390 kr/man).

En samradsversion av detaljplanen finns framtagen (augusti, 2015), vilken i hog grad lutar sig
mot den grona resplanen. Stadsbyggnadskontoret avser fortsatt studera hur bil- och
cykelparkering ska I6sas i omradet enligt sarskild tillampning av parkeringstalen.

3.6.4. Utvardering och erfarenhet av mobilitetsatgéarder

Goteborgs stad saknar tydliga riktlinjer och underlag for implementering av mobilitetsatgarder
i samband med ny- och ombyggnation av bostdader och verksamheter. Gallande Végledning
for parkeringstal mojliggor arbete med Sarskild parkeringsutredning och Gréna resplaner.
Dessa instrument har dock tillampats relativt restriktivt och i huvudsak for stora
exploateringsprojekt. Eftersom rad och riktlinjer saknas fran staden synes det i berdrda
projekt i hog grad varit upp till fastighetsdagaren, byggherren och/eller dess konsult att gora
bedémningar kring lampliga atgarder och i vilken man dessa medfor rabatt pa vagledningens
parkeringstal.

Det har inte heller aterfunnits ndgon konsekvent utvardering och uppfdljning av genomforda
projekt. En orsak till detta &r att flera projekt fortfarande &r i planeringsskedet eller nyligen
genomfdrda. Viss utvardering har dock genomforts:

Exempel Porslinsfabriken

VTI har undersokt effekter av sankta parkeringsnormer for bostader inom Porslinsfabriken
(VTI, 2016). Fastigheten ar byggd baserad pa Goteborgs tidigare parkeringsnorm med ett for
tidpunkten relativt 1agt parkeringstal (0,57 platser per Iagenhet). Kvarteret fardigstalldes 2012.
Inga krav pa kompletterande mobilitetstjanster eller atgarder stalldes pa fastighetsagaren.

Utredningen anger att 19 % av hushallen har minskat bilinnehavet till foljd av att berérd
fastighet &r byggd med relativt 1dg parkeringsnorm. Majoriteten har emellertid inte forandrat
sitt bilinnehav eller bilanvandning efter inflytt. Studien pavisar att 23 % av de boende parkerar
pa omraden utanfor Porslinsfabriken. Taxan for narliggande gatumarksparkering &r mellan O-
10 kronor per timme mellan klockan 8-15. En slutsats &r att parkeringstalet kunde ha varit lagre
om intentionen var att minska bilinnehavet och bilanvandning.

»

Utredningen lyfter i dess slutsatser fram ”..hur viktigt det & med ett helhetsgrepp i
parkeringspolitiken och planeringen foér att nd malet minskad bilanvandning. En praktisk
implikation av denna studie &r att en lagre parkeringsnorm vid nyproduktion av flerfamiljshus
maste atfoljas av ett vdl samordnat batteri av olika atgarder som, god tillgang pa kollektivtrafik,
hojning av parkeringsavgifter, minskning av allménna parkeringsplatser osv.” (s. 50)

Exempel Kronhuset, Lilla Torget, Riksdalersgatan, Residenset och S6dra hamngatan

Trafikkontoret har med stod av IMA marknadsutveckling genomfort intervjuer med boende i
fastigheter med "sdnkta” parkeringstal. Resultatet av studien ar delvis svartolkat men pavisar
en del intressanta slutsatser: Respondenterna upplever i hdg grad att parkering fungerar bra
men att den &r kostsam och delvis problematisk. 27 % av de tillfragade anger att de férandrat
sitt transportarbete och efter flytt aker mer kollektivt, gar och cyklar. Studien konstaterar att
tillgang till parkering inte varit avgérande for de intervjuades val av bostad.
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4. Mojliga mobilitetsatgarder

Inom detta kapitel utvecklas beprévade och modjliga mobilitetstjdnster samt atgdrder som
understédjer god mobilitet for att begransa krav pa egen &agd bil och parkeringsplatsbehov.
Har inkluderas en beskrivning av vad atgdrderna innebéar, dess syfte, innehall, viktiga
framgangsfaktorer samt erfarenhet och vilka forutsattningar respektive atgérd har for att bidra
till minskade krav pa bilparkering. Podngteras bor dock att paverkan och effekter av atgarder
och tjanster &r beroende av i vilken omfattning dessa "paketeras” och hur berérd malgrupp
ser ut. Exempelvis stélls helt olika krav vid planering av bostader och verksamheter respektive
handel.

De atgarder som utvecklas nedan &r féljande:

1. Parkeringsytor reglerade for bilpool och bildelningstjanster

2. Bilpool

3. Startpaket till nyinflyttade och anstéllda

4. Lastcykelpool

5. Kvalitativa cykelparkeringar, uppvarmda parkeringsytor och omkladningsrum for
cyklister

6. Styrastall

7. Intelligenta leveransskap

8. Mobilitetsplaner (s.k. grona resplaner)

9. Myjlighet till samordnade parkeringsanlaggningar

10. Reglering av gatumarksparkering
11. Information och marknadsféring om mal fér resande

Presenterade tjanster och atgéarder inkluderar ett urval av mojliga mobilitetslésningar och har
inte ambitionen av att vara en fullstéandig lista.

4.1. Parkeringsytor reglerade for bilpool och bildelningstjcinster

Genomférande

Atgérden innebar att fastighetsdagaren uppfor parkeringsytor reserverade for bilar inom bilpool
och bildelningstjanster samt star fér driftkostnader och underhall av dessa parkeringsplatser.
Fastighetsdgaren upplater platserna avgiftsfritt eller till subventionerad kostnad i relation till
annan bilparkering. Vid hog efterfragan fran bilpools- och bildelningsoperatérer kan
fastighetsagaren over tid ha mdjlighet att ta ut mer marknadsanpassade avgifter.

Syfte

Syftet med atgdrden &r att sdkerstdlla utrymmen for bilpoolsbilar och bildelningstjanster i
attraktiva lagen. Atgérden medfor att utrymme for dessa fordon s&akerstdlls och att
forutsattningar skapas for boende att kunna ersatta egen dagd bil med medlemskap i bilpool
eller genom att utnyttja annan bildelningstjanst. Dessa tjanster skapar forutsattningar for ett
effektivt nyttjande av bilar 6ver tid och en hég omsattning av uppférda bilparkeringsplatser.
Harigenom minskar efterfrdgan av bilparkering pa berdrd fastighet samtidigt som 6kad
mobilitet kan erbjudas dess boende, verksamma, besdkare m.fl.
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Parkeringsplatser for bilpool och bildelningstjanster ska vara reserverade for dess
anvdndning. Dessa ska vara strategiskt lokaliserade i relation till entréer och viktiga
malpunkter. Platserna ska garna vara pa kortare gangvdg an parkeringsplatser for privatagda
bilar.

Placering och bokning

Varaktighet och prisséttning

Angivna parkeringsplatser ska vara reserverade for bilpoolsbilar och bildelningstjdnster under
den tidsperiod som avtalats om med kommunen. Omfattning av antal platser och langd pa
avtal varierar mellan olika fastigheter och bér vara sammankopplat med antal berdknade
bilpoolsbilar. Se Kapitel 4.2.

Det ligger i fastighetsdgarens intresse att i sin tur astadkomma bra avtal med bilpoolsoperat6r
och operatoérer for bildelningstjanster i syfte att géra dessa framgangsrika och ddarmed pa sikt
sjalvfinansierade. Fastighetsdgaren bor ta hojd for att detta ar en véaxande marknad i stor
forandring varfor avtal med kommersiella bilpoolsoperatérer bor skrivas med kortare avtalstid
dn gentemot kommunen. Foérslagsvis pa 2-3 ar med mgjlighet till forlangning. Fornyelse av
fastighetsdgarens avtal med operatorer och villkor for subventionerad upplatelse bor baseras
pa av operato6r pavisat nyttjande av fordon.

Framgdngsfaktorer

Eftersom reglering av parkeringsplatser pa fastighetsmark &r en civilrattslig fraga ar det
nodvandigt att kommunen sdkerstéller avsett antal parkeringsplatser reserverade for bilpooler
och eventuellt bildelningstjanster i ett avtal.

Det & bra om lokalisering av parkeringsplatser kan ske till val synliga platser for att
marknadsfora tjansten. Foretrddesvis bor boende/verksamma med privatdagda bilar passera
bilpoolsplatserna pa dess gangvag mellan malpunkten och parkering. Att bilpoolsfordon och
fordon for bildelningstjanster finns pad plats med ett fungerande bokningssystem innan
inflyttning sker ar en annan framgangsfaktor.

Exempel

Manga fastigheter planeras och byggs just nu med krav pa reserverade parkeringsplatser for
bilpooler runt om i landet. Kvarteret Fullriggaren i Malmo var ett tidigt exempel pa
avtalsforfarande och rabatt mot parkeringstal. Flera svenska kommuner tillampar
bilpoolslosningar for att majliggdra kostnadseffektivt och miljoméassigt reglerat bilanvandande
av anstdllda.

Atgdrdens roll for att péverka parkeringsefterfrégan

Sékerstallande av parkeringsplatser for bilpool och bildelningstjénster ar en viktig grund for att
en fastighet ska kunna erbjuda attraktiva samutnyttjade I6sningar for bilanvandning. Atgérden
bedéms dock endast ha marginell paverkan pa parkeringsefterfrdigan om inte avtal kan
sakerstéllas for dess anvandning. For paverkan pa parkeringskrav och "rabatt” se Avsnitt 4.2.
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4.2, Bilpool

Genomférande

Ett avtal tecknas mellan fastighetsdgaren och en kommersiell bilpoolsoperatdr. Avtalet ger
boende i huset utan egen tillgang till bil mojlighet att boka bilpoolshil vid behov.
Bilpoolsoperator garanterar tillgang till fordon, bokningssystem och attraktiva km-priser och
timpriser m.m. for en viss period.

Avtalet bor tecknas pa fastigheten och félja med denna om forséljning sker. Bilpoolen ska
erfarenhetsmassigt vara ett Oppet system dar bilarna kan anvandas av saval boende,
narboende som verksamma i hela stadsdelen. Detta for att fa rimlig driftsekonomi. Atgérden
bor aven innefatta att byggherren/ forvaltaren foljer upp bilinnehavet hos de som bor i
respektive fastighet och rapportera detta till kommunen en gang per ar.

Vid laga parkeringstal kan behov finnas for fastighetsagaren att betala bilpoolsmedlemskap i
hyran/avgiften under viss tid for att Oka dess attraktivitet, istédllet for att subventionera
garageplatser som kostar mer att anldgga &n de inbringar i manadshyror.

Syfte

Syftet med atgarden ar att boende ska ersdtta egen &dgd bil med medlemskap i bilpool.
Darigenom minskar efterfrdgan fran boende pa parkering. For bilfria hushall ger bilpoolen
mojlighet till 6kad mobilitet.

Placering och bokning

For placering av parkeringsplatser se Kapitel 4.1. En kommersiell bilpoolsoperatdr tillgodoser
tillgang till fordon och bokningssystem samt ansvarar for sjalva fordonen.

Varaktighet och prisséttning

For manga bostadsprojekt ar det inte ovanligt att en 6verenskommelse gors kring avtal pa
fem ar. Erfarenheten fran fler kommuner &r dock att langre avtal i manga fall ar att foredra.
Byggherren bor anvanda ekonomiska incitament for att gora bilpoolslésningen framgangsrik
och darigenom pa sikt sjélvfinansierad sa att atgdrder medges forutsattningar fortgd aven
efter det att avtalet med kommunen upphor.

Vid lagre parkeringstal bor fastighetsdgaren sta for de fasta avgifterna for bilpoolsbilar sa att
boende och anstdllda inom berord fastighet endast betalar for km-priser och timpriser for det
de kor.

Framgdngsfaktorer

Marknadsforing, ett enkelt bokningssystem och rimliga priser utan anslutningsavgifter har
visat sig vara viktiga framgangsfaktorer for hogt nyttjande. Detta inkluderar tidig information
till presumtiva boende/anstéllda innan inflytt och upprepad information om hur systemet
anvands. Bilpooler har aven skalférdelar (ju fler bilar desto storre chans till en ledig bil néra vid
behovstidpunkten). Andra paverkande faktorer &r parkeringskostnader i ndromradet. Hoga
kostnader for bilparkering ar gynnsamt for bilpoolsanvdndning, dd dessa delas av samtliga
medlemmar. Se dven Kapitel 3.1.

24



O

Exempel pa operatorer; www.bilpoolen.nu, www.sunfleet.com, www.sambil.se,
www.moveabout.nuet, www.car2go.com, www.drivenow.com m.fl.

Exempel

Atgdrdens roll for att péverka parkeringsefterfrgan

Det ar manga olika faktorer som paverkar i vilkken grad bilpoolsbilar kan erséatta personligt
dgda bilar och krav pa bilparkeringsplatser vid nybyggnation av bostader. | allménhet minskar
biltatheten vésentligt hos de som gar med i en bilpool, &ven om medlemmar bestar av bade
personer som tidigare haft egen bil och personer som inte har haft en egen bil. (Akerman och
Nyblom, 2014) Flertalet studier har genomforts Gver hur relationen ser ut, med nagot
varierande resultat. En studie Over europeisk bilpoolsdelning i 14 léander har pavisat att en
bilpoolsbil kan ersatta mellan 9-14 bilar (Loose, 2010). En studie 6ver sex europeiska och tre
amerikanska stader anger att en poolbil kan ersétta cirka 7 bilar (IEA, 2009). Sunfleet har som
kommersiell bilpoolsoperat6r latit analysera att dess bilpoolsbilar ersatter i genomsnitt 4-6
bilar i Géteborg, Malm6 och Stockholm (Trivector 2014).

4.3. Startpaket till nyinflyttade och anstéllda

Genomférande

Byggherren ser till att det finns ett startpaket med information och férmaner som ges till
boende och anstéllda vid inflytt i bostad/lokal. Detta paket syftar till att ge information om, och
incitament att prova pa anvandning av bil-/lastcykelpool samt resande med kollektivtrafik,
cykel och till fots. Paketet och tjansterna kommuniceras vid ett personligt méte med boende
och anstéllda. Det personliga motet kan forslagsvis genomféras enligt PTP-metoden’.

Syfte

N&ar man flyttar eller byter arbetsplats byter man ocksa resande. Syftet med startpaketet &r att
skapa resvanor som manniskor ar néjda med. Forskning om resmonster visar att etablerande
av vanor vid flytt har stor makt dver manga resor. Ar man ndjd med det fardsatt man prévar
forst sa blir det l&tt en vana. Genom ett PTP-m6t kan boende och anstéllda ges incitament
anpassade for deras behov att prova resande med kollektivtrafik, cykel och till fots.

Startpaketet (for anstdllda vid verksamheter) kan innehdlla:

e Karta oOver omradet med service, kollektivtrafikhdllplatser, samt placering av
lanecyklar, lastcyklar, poolbilar mm.

' PTP star for Personal Travel Planning och &r en etablerad metod for personliga méten om resbehov
och resvanor dar man ger individanpassad och riktad information och rad om fardsétt i syfte att kanske
kunna trigga en frivillig forandring av resvanor (Bonsall, 2007). Metoden ar mer effektiv i en situation dar
resmonstren dnda forandras - som vid byte av bostad eller arbete.
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e 10 minuters cykelkarta (s& langt kommer man pa 10 minuter med cykel)?.

e Arbetsplatsens riktlinjer for resande i tjdnsten. Exempel pa hur lang tid det tar (dorr till
dorr) att nd arbetsplatsens viktiga malpunkter via cykel/kollektivtrafik.

e Information om bilpoolen och bildelningstjdanster samt kundansdkan
bilpoolsmedlemskap (dar tillampligt)

e Information om lastcykelpool och kundansdkan/registrering (dar tillampligt)
e Visttrafikkort (laddat med 100 kronor - 3 manaders “prova-pa”).
e S&songskort Styr&Stall och information om lanecykelsystemet.
¢ Information om omkladningsrum och uppvarmd cykelférvaring.

e Rabatterad cykelservice genom en upphandlad mobil cykelreparatér som kommer till
foretaget tva ganger per ar, hos vilken anstéllda kan boka tid for reparation och
service.

Startpaketet (fér boende) kan innehdlla:

e Tydlig fardbeskrivning for forsta resan till huset (med cykel och kollektivtrafik)

e Karta 6ver omradet med service, kollektivtrafikhallplatser, samt eventuell placering av
lanecyklar, lastcyklar, poolbilar m.m.

e Tio minuters cykelkarta (sa langt kommer man pa tio minuter med cykel)

e Information om bilpoolen och kundansdkan bilpoolsmedlemskap (déar tillampligt)
¢ Information om fastighetens cykelrum och cykelparkeringar

e Information om lastcykelpool och kundansdkan/registrering (dar tillampligt)

e Plan over fastighetens cykelrum och andra cykelparkeringar

e Tips pa lokala cykelutflykter under var, sommar och host i Géteborg

e Visttrafikkort (laddat med 100 kronor - 3 manaders “prova-pa”).

e Rabatterad cykelservice hos lokal cykelverkstad

Placering och bokning

Material delges innan inflytt/pabdrjad anstéllning. Material for boende kan forvaras i
bostadens lagenhetsparm.

Varaktighet och prisséttning

Forvaltare tar Over ansvar fran byggherre att halla information i startpaketet aktuellt.
Startpaketet ar gratis for den boende. Forvaltare bestammer om de vill fortsatta erbjuda
forladdade reskassekort till nyinflyttade. En byggherre kan ata sig att fortsatta erbjuda
laddade reskassekort och lanecykelkort samt cykelservice till nyanstéllda/nyinflyttade i tre ar.
Startpaketet ar gratis for den boende/anstéllde.

% Det &r val kant i forskning om resande att manga manniskor dverskattar verklig restid med cykel och
underskattar restid med bil. Syftet med tiominuterskartan &r att ge dessa personer en aha-upplevelse
att cykel faktiskt pa manga resor i stadsmiljé kan vara det snabbaste fardmedlet.
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Startpaketet behover vara fardigt redan innan inflytt i bostdder/lokaler och kan med férdel
anvandas redan vid forsaljningskommunikation. Detta for att belysa att huset ligger pa en
plats med goda cykelmojligheter och bra kollektivtrafikforbindelser. Det &r viktigt att
startpaketet och atgarder som resultat av arbetet med grona resplaner synkroniseras. PTP-
samtal eller motsvarande samtal bor genomforas av personer med erfarenhet och kunskap i
metoden.

Framgdngsfaktorer

Exempel

"WVarm upp pa vdgen” och Klimatmatchen &r exempel pa informationsmaterial
(http://tiny.cc/varmpavagen, www.klimatmatchen.se). Tjansten BikeRoute erbjuder tio minuters
cykelkartor (www.bikeroute.se). Trafikverkets rapport "Konsten att sélja hallbart resande”
beskriver exempel [oF:] arbetssatt inom omradet
(https://online4.ineko.se/trafikverket/Product/Detail/43299). Projektet Innovativ Parkering
tillampar PTP-mo6ten vid nybyggnad av bostadshus i Stockholm (www.innpark.se).

Atgdrdens roll fér att péverka parkeringsefterfrgan

Ett startpaket for boende och verksamma &r ett informationsmaterial med erbjudanden och
ger storst effekt tillsammans med andra mobilitetsatgérder. Nagra utvarderingar av i vilken
omfattning startpaket eller motsvarande kan paverka bilinnehav har inte hittats. Det ar dock
relativt val dokumenterat att storskaliga PTP-projekt kan minska antal bilresor. Utvarderingar
av brittiska genomféranden av PTP visade pa en minskning av bilresor som forare med 11%
(se Envall och Jansson 2010, sid 4). Ett flertal liknande utvdrderingar fran Storbritannien visar
pa motsvarande resultat. Det bor noteras att ett professionellt genomforande av PTP-samtalen
sannolikt ar avgorande for att erhalla minskning av bilresor och déarmed parkeringsefterfragan.
Parkeringsefterfragan kan framst antas minska vid bostad (for besckande), inkop och service.

4.4, Lastcykelpool

Genomférande

Byggherren koper in lastcyklar (och/eller lastkarror for cykel), skapar lampligt bokningssystem,
regelverk och tillgodoser parkeringsutrymme. Byggherren skriver vidare ett avtal med ett
foretag som underhaller, tar emot felrapportering och lagar cyklar vid behov. Cyklar kan bokas
och anvandas av boende eller anstdllda. Alla boende och anstdllda far automatiskt
medlemskap i lastcykelpoolen (slutet system, cyklarna kan endast anvandas av poolens
medlemmar). Cyklarna boér lampligen designas med husets eller forvaltarens logotype och
namn.

Syfte

Syftet med en lastcykelpool &ar att ge boende och anstdllda mdojlighet att anvénda lastcyklar
utan behov att sjédlva investera i en ganska dyr cykel. P4 sa satt kan nya resvanor etableras.
Lastcyklar erbjuder nya mojligheter for boende, med eller utan bil, att veckohandla livsmedel,
transportera barn liksom att transportera stora och skrymmande féremal. For anstéllda,
lokalhyresgaster, servicepersonal m.fl. skapar systemet en mdjlighet att transportera sig sjalv
och varor utan behov av bil. Hushdll ges nya mojligheter att omprova egen &gd bil da
lastcyklar erbjuder alternativ till madnga korta bilresor.
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Lastcykelpoolen bor idealt inrymmas i ett fatal for andamalet designade cykelrum, alternativ
under tak nara entré. Dorrar maste vara enkla att dppna och tillrdckligt breda. Trappsteg eller
trosklar far inte forekomma (lastcyklar ar for tunga att lyfta). Lastcyklar bokas timvis genom
speciella 1d&s och webbsida alternativ genom ’samma’ bokningssystem som bilpool eller
tvattstuga.

Placering och bokning

Varaktighet och prisséttning

Fastighetsdgarens tar kostnader for inkbp av cyklar samt underhall och bokningssystem av
lastcyklar. Kostnader for reparationer, forsékring etc. bekostas av forvaltare. Hyra av lastcyklar
ar for boende och anstéllda avgiftsfri.

Framgdngsfaktorer

For att tjansten ska ha framgang &r det viktig att cyklarna ar vdl synliga fysiskt och i
informationsmaterial samt att det gar snabbt och enkelt att nd cyklarna. Vidare kravs
bokningssystem som mojliggor timvis bokning av cyklar. Anvandning av cyklarna bor
utvarderas minst var sjatte manad for att vid behov utbka systemet eller genomfora
informationskampanjer. Pa sikt, vid stor efterfragan, kan eventuellt hyresavgifter behova
inforas for langre lanetider &n tva till tre timmar. For denna atgard bor beaktas i vilken
omfattning narliggande cykelbanor och viktiga strak medger god framkomlighet fér bredare
cyklar. Notera att lastcyklar &ven kan vara intressanta att anvanda for forskolor och andra
verksamheter i fastigheten.

En erfarenhet fran andra lastcykelpooler &r att lastcyklar &r stoéldbegarliga varfor rejala Ias och
mojlighet till fastldsning i ett fast objekt kravs vid bostadshusets lastcykelparkering.

Exempel

Bostadsrattsféreningen Friheten, Bagarmossen. Se DN-artikel har: http://tiny.cc/ladcykel.
Kvarteret Fullriggaren, Malmé (http://www.malmo.se/Kommun--politik/Vart-Malmo/Vart-Malmo-
artiklar/2012-10-25-Cykelpoolare-utan-bil.html) Hemfrid levererar stdd- och andra RUT-tjanster
via lastcykel pa bl.a. S6édermalm (https://www.hemfrid.se/vi-ar-hemfrid/)

Atgdrdens roll fér att pédverka parkeringsefterfrégan

En pool med lanelastcyklar ar ett exempel pa lI6sning som gar att kombinera med manga
andra atgarder, inkl. bilpool. | cykelstaden Képenhamn &ger 28 % av tvabarnsfamiljer en
lastcykel. For 17 % (mer &n en av sex) av alla hushall med lastcykel ersatter lastcykeln enligt
uppgift en eget dgd bil (Kebenhavns Kommune, 2011). Potentiellt har darmed lastcyklar
mojligheten att ersdtta upp till var sjatte parkeringsplats for bil. Mognadsgraden for
lastcykelanvandning ar dock betydligt lagre i Goteborg idag. Faktum &r att synen pa och
anvandningen av lastcyklar dar en av de bestandsdelar som tydligt skiljer Goéteborg fran
cykelstaden Képenhamn.
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Figur 1.1. Lastcykel med plats fér hela familjen.

4.5, Kvdlitativa cykelparkeringar, uppvérmda parkeringsytor och
omkléadningsrum for cyklister

Genomférande

Fastighetsdgaren tillgodoser kvalitativa cykelparkeringar och uppvdarmda utrymmen for
cyklister att pa ett sakert satt parkera sin cykel i direkt narhet till bostdder och
verksamhetslokaler. For verksamhetslokaler tillskapas omkladningsrum for cyklister med
mojlighet for anstédllda och bestkare att duscha och byta om samt utrymme for att hdanga av
och torka cykelklader i anslutning till cykelparkeringsanlaggning.

Syfte

Syftet med att tillgodose kvalitativa cykelparkeringar, uppvarmda parkeringsytor och
omkladningsrum for cyklister &r att framja och mdjliggdra cykelpendling for langre strackor. En
forutsattning for hog andel cykelresor och att fastigheter ska vara attraktiva for pendelcyklister
ar god kvalitet pd dess cykelparkeringar. Vid langre cykelpendling vill man inte bara kunna
byta om och duscha, utan ocksa kunna cykla pa en cykel anpassad for andamalet. Dessa &r
ofta dyra i inkop vilket skapar ett behov av att kunna parkera dem skyddat och stoldsékert.

Placering och bokning
Krav pa god kvalitet for cykelparkeringar kan sammanfattas i sex punkter.3

1. Ndrhet till bostadsentré - Att cykelparkeringen ska vara ndra bostadsentrén innebéar att
cykelparkeringen ska nas direkt fran trapphus eller finnas i direkt anslutning till trapphusentré.
Att ta in och ut cykeln ur cykelrum ska vara latt utan trappsteg eller héga trosklar.

® Kvalitetskraven baseras pd PQ-cykel. PQ-cykel &r en systematisk metod for att lokalisera,
dimensionera och bestdmma Iamplig utformning pa cykelparkering inom en fastighet, pa en gata eller i
en stadsdel.
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2. Lokalisering i foérhdllande till angéringsriktning - Cykelparkeringarna ska lokaliseras i
relation till det omgivande cykelvdgnatet och viktiga strak. De bor utformas for angoring fran
olika angoringsriktningar. Cyklisten ska inte behdva kdra omvéagar for att parkera.

3. Stoldsdkerhet — Cykelstall bor véljas som mojliggor for cyklister att pa ett enkelt satt 1asa
fast ramen, vilket minskar risken for stéld och skadegdrelse.

4. Vdderskydd - Cyklister har olika behov vid uppstdllning av en cykel. For
langtidsuppstallning bor cykelparkeringar finnas i 1asta cykelrum eller i vaderskyddat forrad pa
tomtmark. Kompletterande korttidsparkering utomhus kan mgjliggéras med andra typer av
cykelstall fér snabb och smidig parkering.

5. Kapacitet — Antal parkeringsplatser ska baseras pa forvantat framtida behov for boende
och besotkare. En normal uppstalld cykel med cykelkorg kraver en bredd pa cirka 80
centimeter for god standard. (Trafikverket, 2012) Sé&rskilt utrymme med cykelparkering
behover anordnas for lastcyklar, ladcyklar och cyklar med trailer.

6. Trygghet - En cykelparkering behover utformas val belyst och estetiskt tilltalande.
Utformning och lokalisering i byggnaden &r avgorande for att mojliggdra grundlédggande
trygghetsfaktorer som 6ppenhet och synbarhet. Alternativa tillfartsvagar och utgangar bor
mojliggoras.

Omkladningsrum bor placeras strategiskt sa att det Iatt kan fogas in i en reskedja, bade pa dit-
och pa hemvégen. Kapacitet bor erbjudas for ett stérre antal samtidigt ankommande cyklister
med behov av utrymme foér att byta om och duscha. Malsattning &ar att utrymme kan
tillgodoses i den omfattning att det moéter efterfragan, utan krav pa bokning eller avgift for
anvandaren.

Varaktighet och prisséttning

Fastighetsdgarens tar kostnader for anlaggning av cykelparkeringar i vid (dar tillampbart)
uppvarmda utrymmen samt tillgodoser utrymme for omkladningsrum, lasbara skap och
duschmgjligheter. Denne star dven for eventuellt bokningssystem samt kostnader for drift och
underhall av parkeringar och anldaggning. Vid storre arbetsplatser kan efterfrdgan pa sikt
medfora ett bokningssystem med deposition for att sékra cyklisters tillganglighet till ett 1asbart
skap och fordela efterfragan over tid.

Framgdngsfaktorer

For att mojliggora ett hogt nyttjande kravs att hela kedjan frdn cykelvag, via parkering och
ombyte till malpunkt &r anpassad for cyklister. Allt fran att fastighetsdgaren uppfor
cykelvanliga entréer och laddstationer till elcyklar till att systemet utformas med hdog
anvandbarhet. Vid verksamhetsplatser &r det av stor vikt att fran ledning och forvaltare
uppmuntrar till anvandning av uppforda faciliteter. Genom att samordna lokaler for ombyte
med ett gym kan hogre nyttjande oOver tid och battre ekonomi majliggéras. Det &r forstas
ocksa viktigt att trafiknétet i den stadsdel som fastigheten ligger &r tillrackligt cykelvanligt.

Exempel

Flera kommuner har framtagna kriterier for cykelvanliga arbetsplatser. Hogsta standard bor
vara inspiration. Inom Goteborgs stad finns http://cykelvanlig.se/. Se d@ven Uppsala kommun;
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http://klimatprotokollet.uppsala.se/globalassets/klimatprotokollet/dokument/folder_sbf_hurcyk
elvanlig_2-2.pdf

Atgdrdens roll for att péverka parkeringsefterfrgan

Det finns en tydlig koppling mellan kvalitativa cykelparkeringar, tillhérande faciliteter och
cykelanvéndning (se Envall 2011). Utlandska studier visar t.ex. att investeringar i forbéattrade
cykelparkeringar vid arbetsplatser kan 6ka antalet cykelresor med i storleksordningen 8-13 %,
beroende pa investeringarnas omfattning. Sambandet mellan bilinnehav och kvalitet pa
cykelparkering ar mindre utforskat. | vilken man kvalitativa cykelparkeringar kan ersétta
efterfrdgan av bilparkering vid bostader &r idag darfor osdkert. For att nd ut till en malgrupp av
boende eller foretag med manga ekonomiskt starka bilfria hushall eller anstallda kan atgarden
ses som avgorande for att minska parkeringsefterfragan.

Forskning tyder vidare pa att cykelparkeringens kvalitet kan ha betydande effekt pa
skjutsning med bil till skolor och férskolor, och dérigenom minska parkeringsefterfragan vid
dessa platser. | en studie i Stockholm angav 35 % av svarspersonerna att stoldsdkrare
parkeringsmojligheter skulle fa dem att cykla oftare till arbete/ skola (se Envall 2011, sid. 10).
Effekten av atgarden varierar sannolikt mellan vald kvalitetsstandard, geografiskt lage,
malgrupp och cykelns restid jamfort med restid med bil och kollektivtrafik samt
bilparkeringskostnader etc. Kanske bor atgarden férst och framst ses som en
samhadllsekonomiskt god investering och ett satt att géra boende och andra néjda med sitt
boende. En atgard som ger goda forutsattningar for att begransa bilanvdandning vid korta
resor om avstand och tillgénglighet till cykelparkering &r kortare och hégre &n motsvarande
for bilparkering. Se aven Avsnitt 4.4. angdende parkering for lastcyklar, vilket bor ses som en
viktig frdga for att minska parkeringsefterfragan utifran de erfarenheter som finns fran
Kdépenhamn.

4.6. Styr & stall

Genomférande

Atgérden innebar att lanecykelsystemet Styr & Stdll implementeras i direkt narhet eller pa
fastigheten med ett val dimensionerat utbud av cyklar. Fastighetsdgaren upplater mark for
stationer med lanecyklar som tillhor systemet. Atgérden ar primart tillampbar for fastigheter
med verksamhetslokaler och handel.

Syfte

Syftet med att erbjuda tillgang till lanecyklar &r att géra det mojligt att anvanda cykel for resor i
naromradet eller till andra platser i staden. Lanecyklar mojliggér, for de som bor, arbetar eller
vistas i omradet utan egen cykel, att anvdnda cykeln som transportmedel for kortare resor.

Placering och bokning

Stationer for Styr & Stéll bor placeras i anslutning till fastighetens entré eller stérre malpunkter.
Lokalisering av cykelstéll bor ske pa val synliga platser for att marknadsfora transportsattet for
de som tidigare inte anvant Styr & Stéll. Beaktande av fastighetens verksamhet och omfattning
kan fler stationer med Styr & Stall Overvdagas i anslutning till narliggande
kollektivtrafikknutpunkter.
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Cykelkort for Styr & Stall kan kdpas eller kopplas till ett befintligt Vasttrafikkort via Styr & Stélls
hemsida, www.goteborgbikes.se. Styr & Stall erbjuder dven foretagskort, vilket kan anvandas
av flera anstallda.

Varaktighet och prisséttning

Atgérden genomfors i samarbete med Goéteborgs stad och av staden upphandlad
entreprendr. Fastighetsdgaren tillhandahaller mark for placering av stationer. Stadens
entreprendr (f.n. JC Decaux) hanterar drift och underhall av systemet inklusive ansvar for
cykelkortsforséaljning och kundkontakt. Dagens modell innebér att systemet med lanecyklar
géller mellan den 1 mars och den 31 december. Nuvarande avtal medfér en geografisk
begrénsning for var nya hagar med Styr & Stéll-cyklar kan uppforas.

Fastighetsdgaren kan eventuellt i utbyte mot mark for cyklar och reklamplatser férhandla till
sig ratt for boende/anstéllda att utan kostnad nyttja systemet under viss tid.

Framgdngsfaktorer

For att mdjliggdra ett hogt nyttjande krévs att ett tillrdckligt antal stationer och cyklar
lokaliseras till fastigheten. Dessa maste vara strategiskt placerade for att medge smidiga
reskedjor, exempelvis for resande till ndrbeldagen kollektivtrafik och till City. Det maste ocksa
finnas en tillforlitlighet att lanad cykel kan aterlamnas vid viktiga malpunkter for anvandare.
Dessutom maste mojligheten att lana cyklar introduceras till boende, anstéllda och studenter

Exempel

Styr & Stdll har funnits i Goteborg sedan ar 2010. Under aren har systemet utvecklats och
tacker i princip hela Centrum med modjlighet for anvdndare att via telefon/dator se lediga
platser i realtid. Anvdndande av systemet har 6kat ar fran ar. Den 19/4 2016 genomfordes den
2 miljonte cykelturen. (http://www.goteborgbikes.se/)

Atgdrdens roll fér att péverka parkeringsefterfrgan

Vid storre arbetsplatser och andra malpunkter som har ndgot langre gadngavstand till ndrmaste
kollektivtrafikhallplats kan lanesystemet medfora ett attraktivt alternativ till resande, begrénsa
bilanvandning och darmed &ven parkeringsefterfragan. Atgérden mojliggor framforallt korta
cykelresor i staders centrala delar utan krav pa egen agd eller medhavd cykel. Vi har dock
inte funnit nagra tillgdngliga studier som pavisar erfarenheter av lanecykelsystems effekter pa
parkeringsefterfragan dver tid.

4.7. Intelligenta leveransskéap

Genomférande

Intelligenta leveransskap installeras i bostadshusets trapphus. Leveransskapen kan ha kylfack
for matvaror som levereras nar de boende inte & hemma, och bor da vara av en storlek som
gor att man far plats med minst tva pappkassar fran mataffar och stérre postleveranser, t.ex.
fran internethandel. Ny forskning om kalla kassar medfor att behovet av kylda skap sannolikt
inte ar nodvandigt pa sikt. (https://www.kthmagazine.se/artiklar/kalla-kassen) Det ska finnas ett
leveransskap per ldgenhet, alternativt ett skdp per trapphus som varje hushall har unik
oppningskod for. Byggherren installerar leveransskapen.
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Tjadnsten sédnker bilberoende da de boende inte behover aka till en butik for att exempelvis
storhandla mat, liksom att storre bestdliningar fran internethandel kan fa plats i postfacken. De
boende behdver inte dka bil till ndrmaste postombud for att hamta en inkopt vara. Bilen blir
med denna tjanst dverflodig gallande dagliga/veckovisa matinkop. Att fa varor levererade pa
ett enkelt s&tt sparar dessutom tid for de boende (leta parkeringsplats, sta i ko etc.). Inkép kan
goras var och nar som helst utan att man behdver ténka pa att man ska vara hemma for att ta
emot varor eller besdka butiken under dess 6ppettider.

Syfte

Placering och bokning

De intelligenta leveransskapen placeras tillsammans med/ersatter postfack i trapphus.
Harutover kan ett meddelandesystem kravs som via skdrm i trapphus, sms eller motsvarande
informerar den boende att denne har varor att hdmta ut.

Varaktighet och prisséttning

Byggherren finansierar skapen och installationskostnader, sedan faller leveransskapen i
fastighetsdgarens/bostadsrattsféreningens regi. Fastighetsférvaltare/bostadsrattsforening star
for underhall och eventuella reparationer liksom eventuell kostnad for elektricitet.

Framgdngsfaktorer

Den viktigaste faktorn &r att leverantérer av mat/varor/paket kan fa enkel tillgang till
leveransskapen och vill anvanda dem. For att tjansten ska fungera korrekt ska
leveransskapen ha en tillfredstéllande storlek som gor att de boende i en lagenhet ska kunna
handla mat for nagra dagar/en vecka och att denna leverans ska fa plats i skapet. Vid kylda
skap kravs att kylfack/avdelningar har ratt temperatur.

Exempel

Det finns begrénsade goda erfarenheter av intelligenta leveransskap. Atgarden kan déarfor
fortfarande ses som ett pilotprojekt. P4 nagra platser har skap installerats som sedan inte
anvants som tankt. Brf Maseskar, HSB Goteborg har en kortlasare med vilken man dppnar sitt
postfack. Boxarnas matt &r cirka 40x40x40 cm. Tyvarr star boxarna idag oanvanda p.g.a. att
Posten ej vill anvdnda dem.

Atgdrdens roll fér att péverka parkeringsefterfrgan

Internet-handeln har 6kat dramatiskt de senaste 10 &ren. Ar 2015 omsatte e-handel 6ver 50
miljarder kronor och utgodr knappt 7 % av detaljhandeln i Sverige. Livsmedelshandel via
internet 6kade med 40 % under aret. (www.hui.se) Potentialen for leveransboxars majlighet att
minska bilanvandning for handel synes vara mycket stor. Den begrénsade erfarenheten
medfér dock stora osdkerheter vid beddmning av dess paverkan pa bilanvandning och
efterfrdgan av parkeringsplatser.
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4.8. Mobilitetsplaner (s.k. gréna resplaner)

Genomférande

Atgérden innebéar att en mobilitetsplan tas fram for féretag och verksamheter, men &ven for
bostdder, som ska etableras inom en fastighet eller ett omradet. Planen inkluderar ett paket
av atgarder for att styra resor mot mer effektiva och miljévénliga alternativ genom tydliga mal,
ansvarsfordelning och finansiering for hur fastighetsdagaren och foretaget ska hantera sina
resor.

Byggherren finansierar en studie och ett dtgdrdspaket for hur fastighetsdgarens hyresgaster
ska kunna resa effektivt utan krav pa egen bil. Atgérder tas fram som bidrar till att effektivisera
fastighetens resor och transporter. Underliggande kan det finnas krav fran fastighetsdgaren i
avtal att berdrda hyresgdster ska acceptera, arbeta med och efter mobilitetsplanen som en
del i dess hyreskontraktet.

Syfte

Mobilitetsplanen &r ett paket av atgarder for att styra resor mot mer effektiva och miljévanliga
alternativ med tydliga mal, ansvarsférdelning och finansiering for hur berérda ska hantera
dess resor. Syftet med atgarden ar att minska fastighetens och/eller berérda verksamheters
res- och transportkostnader och darmed behovet av parkeringsplatser. Andra mal ar ofta att
skapa en attraktiv arbetsplats, 6kad anstélldas hilsa samt att minska klimatpaverkan.

Varaktighet och prisséttning

Atgarden tas fram som en del av planeringsprocessen for att mojliggdéra ny- och
ombyggnation av en fastighet. Atgérden kan aven tillampas for befintliga verksamheter som
exempelvis upplever hdga kostnader for resor och transporter eller ett parkeringsunderskott
inom fastigheten.

Byggherren finansierar studien. Finansiering och ansvar for atgarder som kommer aligger
berord aktor. Dessa kan vara fastighetsdgaren, byggherren, foretag, verksamhetsdgare,
kommun m.fl. Overenskomna atgarders genomférande bér sakerstallas i avtal mellan berérda
parter. Uppféljning av genomférande, mal och uppnadda effekter bor ske regelbundet, minst
en gang per ar, och kan garna ske i form av ett hallbarhetsbokslut for verksamheten.

Framgdngsfaktorer

Storst framgang nds nar mobilitetsplanen kan tydliggéras som en positiv atgard med
ekonomiska incitament for berdrda. Med véal genomford plan och kontinuerlig uppféljning ar
nyttan oftast storre an den ekonomiska kostnaden. Avgorande for god effekt &r en tydlig
overenskommelse kring genomforande av faststdllda atgarder, foretradesvis i avtalsform.

Begrepp som "verka for”, "6vervaga” och "avse mojliggora” bor undvikas till férman fér ”"ska”,
”atar sig att” och "&r ansvarig for genomférande av”.

Storst fordndringspotential for resor och transporter finns i samband med den
forandringssituation som det inneb&r ndr en verksamhet flyttas eller etableras och vid
nyetablering av bostader. Sanktionsmdjligheter namns numera i Storbritannien som en viktig
framgangsfaktor for att sdkerstélla att 6verenskomna atgarder genomfors inom Travel Plans.
Travel Plans som kan sagas vara den brittiska motsvarigheten till mobilitetsplaner.
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Exempel

Varmlandstrafik AB, Vagen till grén resplan; http://www.varmlandstrafik.se/wp-
content/uploads/2014/10/vtab_vagen-till-en-gron-resplan_webb.pdf, Universitetssjukhuset i
Link6ping; http://mmoresund.nu/wp-content/uploads/2011/10/Annelie-Frick-

Universitetssjukhus-Link%C3%B6ping.pdf,

Atgdrdens roll fér att péverka parkeringsefterfrgan

I vilken man en mobilitetsplan paverkar utbudskrav pa bilparkering dr beroende av vilka
atgarder som ingar i planen och dess férutsattningar for genomférande. Det finns erfarenheter
att mobilitetsplaner kan bidra till uppemot 30 % reduktion av bilandel och tillhérande
parkeringsefterfragan. (Litman, 2015). Potentialen fér en val utformad och genomférd
mobilitetsplan kan sannolikt vara hogre beroende av ldge, forutsdttningar och vilka
grundlaggande krav pa parkering som planen baseras pa.

4.9. Samordnade och samutnyttjade parkeringsanléiggningar

Genomférande

Nar flera byggherrar och/eller fastighetsdgare ska uppféra bostadshus eller
verksamhetslokaler inom samma tidsperiod och naromrade kan parkeringsbehovet l6sas i en
eller flera gemensamma parkeringsanlaggningar. Genom att samlokalisera och samutnyttja
parkering kan mer yt- och kostnadseffektiva l6sningar mojliggoras samtidigt som ett mer
effektivt utnyttjande av parkeringsplatserna kan madjliggoras i relation till om varje fastighet
ordnar sin egen parkering separat. En positiv effekt &r vidare att avstandet mellan
parkeringsplats och malpunkt normalt blir ndgot langre vilket medfor att andra trafikslag kan
prioriteras i lage och tillgdnglighet.

| detaljplanen reserveras ett omrade for parkering eller ett markreservat for
gemensamhetsanldaggning. Fastigheterna som berdrs &r avtalspartner. For parkeringskdp
tecknas avtal mellan byggherrar/fastighetsdégare och kommunen, Parkeringsbolaget eller en
privat parkeringsaktor. Parkeringsandel i en gemensamhetsanldggning gors bindande genom
fastighetsindelningsbestammelser. Lantmaterimyndigheten &r beslutande myndighet i
fastighetsbildningsfrdgor. Sé&kerstdllande av atgardens genomférande bor regleras i
exploateringsavtal och féljas upp vid bygglovsgivning.

Syfte

Syftet med parkeringskop eller gemensamhetsanléggning ar att mojliggdra ett mer effektivt
utnyttjande av parkeringsplatser. Formerna ar lampliga for omraden dar det av kostnads- eller
utformningsskal ar svart att uppfylla parkeringsbehovet inom varje enskild fastighet eller dar
det finns en vilja att prioritera andra trafikslag an bil. Da atgarden medfor ett mer effektivt
utnyttjande av parkeringsplatserna behdver normalt farre parkeringsplatser anlaggas.

Placering

Gemensamma parkeringsanlaggningar kan lokaliseras till en eller flera fastigheter inom
berdrda fastigheters ndromrade. Topografi, markforutsattningar, narhet till huvudvagnat samt
andra faktorer kan vagas in for att finna kostnadseffektiva parkeringsldsningar for hela
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omradet. Gangavstand mellan malpunkt och gemensam parkeringsplats kan med foérdel vara
motsvarande eller langre an till ndrmast storre kollektivtrafikhallplats.

Varaktighet och prisséttning

Ett parkeringskdp regleras genom ett tidsbestamt avtal, ofta pa minst 25 ar. Beakta dock att
dven efter tidpunkten da ett avtal I6per ut behover berdrda fastighetsdgare kunna pavisa att
de kan hantera sin parkeringsefterfragan, vilket ofta bidrar till avtalsforlangning. En
gemensamhetsanlaggning &r en mer stadigvarande parkeringslosning och upphodr nér den
sdgs upp efter myndighetsbeslut av lantmateriet.

Framgdngsfaktorer

For parkeringskop bor det i avtal finnas tydlig information om avtalstiden samt om
sanktionsmojligheter vid avtalsbrott. Avtalet kan 4&dven innehalla information om
parkeringslésning efter avtalsperioden och bor skrivas pa fastigheten. Parkeringskdpet
behover inte 6ronmarka specifika parkeringsplatser, men platsen for parkeringskép ska vara
preciserad. Parkeringskopet &r en flexibel parkeringslésning i och med att specifika
parkeringsplatser inte reserveras at en fastighet.

En gemensamhetsanldggning kan inrattas enligt anldggningslagen (AL). Kommunen kan &ven
reglera gemensamhetsanlaggningar i detaljplanen genom fastighetsindelningsbestémmelser,
vilket garanterar tillkomsten av gemensamhetsanldggningen redan i planarbetet. Genom en
gemensamhetsanldggning &r parkeringsanlaggningen knuten till fastigheten och raknas som
tillbehorande till fastigheten.

En gemensamhetsanldaggning &r ett mer komplicerat instrument eftersom det kravs
omprévning nar nya fastigheter ska anslutas. Parkeringskop &r en mer flexibel
parkeringslésning &n en gemensamhetsanldggning, men &ar & andra sidan en mindre
stadigvarande parkeringsldsning.

Exempel

| Umea kan ett avtal om parkeringsk6p tecknats mellan det kommunala parkeringsbolaget och
fastighetsdgaren i samband med bygglov. Parkeringsbolaget Overtar dad ansvaret att
tillhandahalla det 6verenskomna antalet parkeringsplatser. | Umea har byggherrarna majlighet
att avsatta pengar till mobilitetstjanster istéllet fér kdp av parkeringsplatser (ett s.k. gront
parkeringskop). http://www.umea.se/umeakommun/trafikochinfrastruktur/trafikochgator/
parkering/parkeringsprogram/grontparkeringskop.4.6cb02deb13d3f84af7a1974.html

Atgdrdens roll fér att péverka parkeringsefterfrgan

Samordnad parkering pa annan plats &n vid huvudbyggnaden medfor ett visst gangavstand
vilket medfor att bilen blir mindre attraktiv for korta resor. Detta medfor paverkan pa val av
fardsatt och kan for enskilda medféra en minskad 6nskan om egen &gd bil. Storst effekt av
samutnyttjad parkering uppnas normalt i centrala delar av en tatort dé&r variation i
verksamheter och anvédndning av lokaler tenderar till att ha sitt maximala bilplatsbehov pa
olika tidpunkter. (Henriksson, 1990) Samutnyttjiandegraden variera men kan i vissa fall vara
flera hundra procent. Sa kan t.ex. ske nar en parkeringsplats anvands dagtid av verksamma,
kvallstid av besdkare till en restaurang och pa séndagar av kyrkobesdkare.
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4.10. Reglering av gatumarksparkering

Genomférande

Atgarden innebér att parkering p& gatumark och allman platsmark regleras pd ett sddant s&tt
att det blir mer formanligt for boende och verksamma att parkera pa kvartersmark alternativt
ga, cykla eller fardas kollektivt. Utbud och parkeringsavgifter pa gatumark i en stadsdel &r helt
avgorande for att mojliggora acceptabel parkeringsekonomi pa fastighetsmark och styra om
resande till andra fardséatt an bil.

En viktig del i denna atgéard &r att boende och verksamma i nya hus inte ska fa mojlighet till
avgiftsfri eller rabatterad boendeparkering pa gatumark i sin stadsdel. Biligande boende och
verksamma kan parkera pa gatan pa samma villkor som bestkare. Denna modell tillampar
Goteborgs stad redan idag.

Syfte

Att hanvisa bilagare till den kommersiella parkeringsmarknaden (i egna fastigheten eller i
andra fastigheter i ndromradet) &r ett satt att minska negativa effekter av hoga parkeringstal
och uppmuntra andra fardsatt &n bil. Subventionerade kostnader for bilparkering Okar
bilinnehav och parkeringsefterfrdgan. Sjalvkostnadspris for parkering bidrar logiskt sett till
minskat bildgande, bilanvdndning och att nagot fler hushall/verksamma blir medlemmar i
bilpool, vilket minskar parkeringsefterfragan.

Varaktighet och prisséttning

Atgérden genomfors permanent av kommunen som ansvarig vaghallare. Parkering for boende
och verksamma pa gata regleras i tid eller med kostnad till samma parkeringsavgift som
besokare for att parkera pa kommunens gator. Baserat pa teorier av bl.a. professor D Shoup
bor parkeringsavgiften sattas pa en sadan niva att beldggningsgraden pa gatumark &r 85 %.
Avgiftsnivan bér dock vara motsvarande eller hogre an vad som erbjuds pa angransande
fastighetsmark.

Framgdngsfaktorer

Bred politisk forankring for regleringen garanterar langsiktighet. Tydlig information till boende
och verksamma bidrar till forstaelse for systemet.

Exempel

Atgarden anvéands i flera delar av varlden men pa lite olika s&tt. | delar av San Francisco
tillampar staden dynamisk prissattning av gatumarksparkering. Nar efterfrdgan &r hog stiger
kostnaden for parkeringskunder pd de mest efterfrdgade platserna. Nar efterfragan &r 1ag
sjunker kostnaden. (http://sfpark.org/) Nar efterfrdgan &r hog stiger kostnaden for
parkeringskunder pa de mest efterfrdagade platserna. Nar efterfrdgan &r 1ag sjunker
kostnaden. (http://sfpark.org/) Aven Géteborg stad &r ett viktigt féreddme avseende att
boende i nya hus inte &r beréttigade till rabatterad boendeparkering pa gata.

Atgdrdens roll fér att péverka parkeringsefterfrgan

Atgérden medfér stor effekt pa bilinnehav, bilanvdndning och den sammantagna
parkeringsefterfrdgan. En konsekvens &r dock att langtidsuppstallning (parkering vid bostad
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eller for verksamma) styrs mot parkeringsanldggningar pa fastighetsmark. Enskilda
anlaggningar kan darmed fa en 6kad efterfragan pa parkering.

| vilken omfattning atgarden paverkar bilanvandning till enskilda fastigheter &r beroende av
hur parkering ar prissatt inom fastigheten. Priselasticiteten for bilresor i relation till kostnaden
for parkering ar normalt -0,1 — -0,3. Det medfor att en 10 % 6kning av parkeringskostnaden
minskar andelen bilresor med 1-3 %, beroende av lokala férutsattningar. Om prisreglering sker
av gatumarksparkering och berdrda fastigheter erbjuder parkering till marknadspris kan
antalet parkeringsplatser minska med upp till 30 %. N&r andra mobilitetsatgdrder och
mobilitetstjdnster samtidigt implementeras kan reduktionen bli &nnu stdrre. (Litman, 2006 och
Kuzmyak, 2005)

4.11 Information och marknadsféring om madl for resande

Avgorande for att uppna en fordndrad fardmedelsférdelning och uppsatta mal om resande
och parkeringstillganglighet ar information och marknadsféring. Har krdavs en tydlighet kring
en fastighet eller ett omradets intentioner kring resande. Redan innan kontraktsskrivning, avtal
om lokalupplatelse, anstéllning, ansokan till utbildning, planerade bestk etc. behdver berdrda
individer fa majlighet att ta del av information kring forutsattningar for resande. Detta behover
upprepas vid flera tillfallen under planeringsskedet, genomférande och efter inflytt.
Mobilitetsatgarder och tjanster behover upprepande demonstreras, informeras om och
marknadsféras. Genom kontinuerlig utvardering och uppféljning av uppstallda mal kan
insatser for information och marknadsfoéring anpassas for stérre sammantagen effekt.
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5. Slutsats och rekommendation

Det finns i forskning och genomférda projekt tydligt dokumenterade resultat som pavisar att
mobilitetstjanster och mobilitetsatgarder kan ha mycket positiva effekter pa bilinnehav och
bilanvandning (Se bl.a. Trafikverket 2014 och Litman 2016). Metodiken &r dock kontinuerligt
under utveckling. Genomférda uppféljningar och resultat baseras pa de lokala forutsattningar
dar atgarder har genomforts. Harmed kan en osakerhet skapas oOver i vilken omfattning
redovisade atgarder och tjanster medfor positiva konsekvenser och maluppfyllande for
Goteborgs stad.

Majoriteten av de stérre kommunerna i Sverige har idag implementerat eller &r pa vag att
implementera mobilitetstjdnster som ett verktyg i dess (parkerings)planering. En grund till
detta ar att det i forskning konstaterats att tidigare planeringsmetodik med krav pa hoéga
parkeringstal medfort subventionerad bilparkering och bidragit till 6kad bilanvdandning.
(Trafikverket, 2013). En forandring av den kommunala parkeringsplaneringen &r darmed
nodvandig. | vilken takt den sker ar dock upphangd pa politiska beslut i respektive kommun.

Baserat pa forskningsunderlag och redovisade exempel kan konstateras att mobilitetstjanster
och atgarder for storst effekt behover forpackas i paket. Vilka tjanster och atgarder som
medfor storst effekt ar plats- och malgruppsberoende. Det kan dock konstateras att tillgang till
bilpoolsbilar &r av betydande vikt for individers stdllningstagande kring huruvida de vill eller
maste dga egen bil. Har ar kostnaden for parkering pa gatumark och fastighetsmark en
mycket stark paverkande faktor. For paverkan pa bilinnehav och bilanvdndning &r &ven
startpaket med attraktiva erbjudanden och information samt kvalitativa cykelparkeringar
kompletterande atgarder som bidrar till stdliningstaganden om bildgande. En viktig faktor att
b&dra med vid planering &r att flytt gér resmonster paverkbara och bidrar till &ndrade resval.

Att omstallningen till krav pa mobilitetsatgarder och tjanster som komplement och viss
ersattning av bilparkering har tagit och tar tid beror sannolikt pd den osdkerhet som finns
kring i vilken omfattning atgarderna paverkar bilagande och bilanvéndning. Detta kan endast
brytas genom att tillampa mobilitetstjgnster och atgarder vid planering av ny bebyggelse.
Genom en strukturerad uppféljning och utvardering av genomférda atgarder kan lokalt
kunskapsbyggande bidra till 6kad kompetens. Pa sa satt kan implementering av atgarder och
tjdnster fortlopande ske med allt hogre tréffsakerhet for god effekt och styrning mot
uppstéllda mal.
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Sammanfatining

Denna underlagsrapport beskriver valmojligheter for att bedriva en parkeringsplanering for
minskad bilanvdndning utan odnskade effekter pa resande och manniskors vardagsliv.
Rapporten tar sin utgangspunkt i Goteborgs stads trafikstrategis effektmal. Mal som innebar
nara nog en fordubbling av antalet kollektivtrafikresor, och fordubbling av resor med cykel och
till fots. Studien agnar sarskild uppmarksamhet at ett antal fragestallningar relaterade till
bilanvéndning och parkering. Fragor som har lyfts pa de workshops som genomforts inom
oversynen av parkeringsplaneringen.

Rapporten drar slutsatsen att det finns en rad mojliga atgarder for att parkeringsplanering i
detaljplaner och bygglov i Géteborg ska bidra till minskad bilanvandning och pa samma gang
skapa tillgénglighet, framkomlighet och trafiksékerhet. De viktigaste av dessa atgarder bedoms
vara:

e att parkeringsplaneringen ar flexibel sa att parkeringsutbudet kan anpassas efter den
specifika fastighetens behov och, dar magjligt, utbyte sker mot andra former av mobilitet
an egenagda personbilar. Det vill saga att flexibla parkeringstal tillampas.

e att parkeringsplaneringen aktivt arbetar mot lika gangavstand till kollektivtrafikens
hallplatser och anlaggningar for bilparkering.

e att staden mojliggér anldaggning av hus med parkeringstal noll (O) dar
parkeringsefterfragan for bil &r 1ag.

e att bilparkering lokaliseras sa att den framjar resor till fots, med cykel och med
kollektivtrafik.

De totala effekterna av avskaffade eller séankta parkeringstal bedéms vara minskat bilberoende
och (ratt utfort) minskad bilanvandning.

| rapporten aterges ocksa trender vad géller bilinnehav och inkomster i Goteborgs stad. Dessa
trender belyses aven i forhallande till de prognoser for biltrafik som har underbyggt tidigare
vagledningstal for bilparkering i detaljplaner och bygglov.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Trafikutredningsbyran har av Géteborgs stad fatt i uppdrag att stodja stadens arbete med att
utveckla géllande vagledningstal for parkering i detaljplaner och bygglov. Arbetet inkluderar att
revidera parkeringstalen, metodutveckla tillampningen och uppdatera befintlig vagledning.

1.2. Syfte

| Goteborg stads mal- och inriktningsdokument for Byggnadsnamnden, Fastighetsnamnden och
Trafikndmnden 2015 gavs de tre namnderna foljande gemensamma uppdrag:

*Vdgledning for parkeringstal ska ses 6ver s@ att den bdttre stéder trafikstrategins inriktning
for minskat bildkande och medverkar till att sdkerstélla utbyggnadsplaneringens mdal. Till
exempel ska flexibla parkeringstal kunna prévas i detaljplaneskedet och vid ungdoms- och
studentbostdder ska parkeringstalen hdéllas néra noll.”

Syftet med denna underlagsrapport &r att fortydliga vilka faktorer som paverkar hur
parkeringsfragan bor hanteras med avseende pa bilanvandning. Rapporten ska ocksa belysa
de valmojligheter som finns for att bedriva en parkeringsplanering for minskad bilanvandning
utan oonskade effekter pa resande och manniskors vardagsliv.

1.3. Utgéngspunkter

Rapporten tar sin utgangspunkt i Trafikstrategins arbetssatt. Strategin lagger fast att
trafiksystemet behéver fordndras for att pa ett hallbart sétt kunna valkomna fler invanare,
besokare och verksamheter i en tatare stad. Trafikstrategins effektmal innebéar ndra nog en
fordubbling av antalet kollektivtrafikresor, och en fordubbling av cykel- och gangresor.
Tillsammans innebéar detta att antalet bilresor enligt effektmalet minskar med en fjardedel
(Goteborgs stad 20144, sid. 41).

Det ska betonas att Goteborgs trafikstrategi lagger fokus vid ett lattillgangligt regioncentrum,
en okad andel resor till fots, med cykel och kollektivtrafik, och vid attraktiva stadsmiljoer. Att
fordndra sattet att resa ar sadledes ett medel att na mer 6vergripande mal. De valmojligheter
som lyfts fram i denna rapport om parkering behover férhalla sig till stadens mer 6vergripande
mal i trafikstrategin liksom strategi for utbyggnadsplanering (Goteborgs stad 2014b).

1.4. Fragor som rapporten svarar pé

Rapporten agnar sarskild uppmarksamhet at foljande fragestaliningar:

e vad kravs for att en parkeringsstrategi ska bidra till minskad bilanvandning?

e paverkar ldga eller sankta parkeringstal boendelokalisering och innebar lagre
parkeringsutbud for bil per ladgenhet darmed totalt sett minskad eller okad
bilanvandning?

e trafikstrategins inriktning ar att minska anvandning av bil till, fran och inom Géteborgs
stad. Vilken koppling finns det mellan bildgande, parkeringsplanering och
bilanvandning?
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e yngre skaffar korkort senare idag, eller kanske inte alls. Generationen som &r dver 65
ar har korkort och bil i mycket stérre utstrackning an tidigare generationer. Vilka krav
stéller det pa en fungerande parkeringsplanering for minskad bilanvéandning?

Ovanstdende fragestallningar ar formulerade utifran diskussioner pa de workshops som
genomforts inom dversynen av parkeringsplaneringen.

1.5. Rapportens upplégg

Rapporten bestar av ett antal delar. | Kapitel 2 beskrivs Gversiktliga motiv fér att bedriva en
genomténkt parkeringspolitik. Kapitel 3 beskriver fakta om vad som paverkar
parkeringsefterfragan eller inte. Kapitel 4 behandlar parkeringstals eventuella paverkan pa
flyttmonster och darigenom paverkan pa bilanvandning. Kapitel 5 redovisar hur bildagande
paverkar resande med olika fardmedel. Avsnittet redovisar ocksd studier om hur de som
anvander bilpooler forandrar sitt resande. Rapporten avslutas med ett kapitel om vad som kravs
for att parkeringsplanering ska bidra till minskad bilanvandning och pa samma gang skapa
tillgénglighet, framkomlighet och trafiksdkerhet. Det avslutande kapitlet beskriver ocksa i vilka
avseenden tidigare prognoser for bilinnehavet i Goteborgs stad inte varit korrekta.

1.6. Genomforande

Studien har genomférts av Trafikutredningsbyran AB pa uppdrag av Goteborgs stad. Dr Pelle
Envall har forfattat rapporten. Jesper Skidld har granskat dokumentet. Projektledare for
uppdraget ar Ann-Marie Ramneré pa Trafikkontoret. Bitradande projektledare &ar Sara
Brunnkvist (fran 2016-09-20) och Annelie Kjellberg (till 2016-09-19) pa Stadsbyggnadskontoret.
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2. Motiv och syfte till att bedriva en genomténkt parkeringspolitik
2.1. Tre huvudsyften

Det finns generellt flera syften med att bedriva en genomtankt parkeringspolitik. Nagra av de
viktigaste motiven ar:

e att sakerstalla rimlig trafiksakerhet och framkomlighet for olika transportbehov, till
exempel sdkerhet for barn till fots och framkomlighet for varuleveranser,

e att mark &r dyrt och konkurrensen om marken &r hard i en storstad,

e att en val utformad parkeringspolitik bidrar till att hantera trangsel i transportsystemet
liksom en ekonomiskt och miljdmassigt optimal fardmedelsfordelning.

Att sakerstalla god trafiksdkerhet for barn till fots och framkomlighet for varuleveranser ar
kanske de tva saker som manniskor enklast identifierar som motiv till regler om parkering. Ett
annat huvudmotiv till en genomtankt parkeringspolitik ar att bilar tar plats. Berakningar visar att
bilparkering tar upp en yta om 25-30 kvadratmeter per plats inklusive korytor framfor
parkeringsplatsen (Holmberg et al. 1996). En genomsnittlig bil star parkerad 95 % av tiden (se t.
ex. Button 2006). Tva parkerade bilar tar ungefar lika mycket plats som en mindre lagenhet.
Bilparkering ger ocksa upphov till avvagningar. Gator med bilparkering kraver storre bredd. Det
ger, allt annat lika, mindre yta att bygga pa eller mindre gardar, parkytor och friytor. Det gar
naturligtvis att i viss man bygga garage for bilar, till exempel under jord. Men detta ar dock
forenat med relativt stora kostnader och konsekvenser for staden som helhet. Det paverkar till
exempel gatans trevhad genom garageutfarter i gatuplan.

Att sdkerstdlla en rimlig framkomlighet och sakerhet kan ocksa inneb&ra att man maste
prioritera mellan olika behov pa en viss gata. Ett busskorfalt gor att kollektivtrafiken kommer
snabbare fram. Ett cykelfalt gor det attraktivare att cykla. Bilparkering kan underlatta for bilburna
som handlar i butiker langs gatan. Eftersom biltrafik ar mycket utrymmeskravande per person
ar trangseln i en storstads transportsystem till en vasentlig del beroende av andelen
kollektivtrafikresor under rusningstid. Det &ar darfor mycket viktigt for transportsystemets
overgripande funktion att trafikplaneringens olika delar, inklusive parkeringsplaneringen,
understodjer en hég gang-, cykel- och kollektivtrafikandel.

2.2. Parkeringspolitikens effekter och konsekvenser

Sammanfattningsvis sa illustrerar ovanstaende avsnitt att hur man valjer att hantera parkering i
en stad har konsekvenser som inte endast ror trafiksédkerhet och bilférares restid fran dorr till
dorr. Parkeringsplanering har ocksa konsekvenser for hur attraktiv staden blir ur andra aspekter.
Bilparkering paverkar kollektivtrafikresenarers restid och bostadsbyggande. Den paverkar hur
attraktiv stadsmiljon blir visuellt och upplevelsemassigt for de som bor i lagenheter med
koksfonstret mot ett parkeringsgarage. Parkeringspolitiken har inte minst konsekvenser for
ekonomi for enskilda, myndigheter och féretag da parkering ar relativt dyrt att anldagga. Hur dyrt,
kan illustreras med det faktum att kostnaden for att anldagga en bilplats i en
parkeringsanlaggning i storstad ofta ar hogre an inkopspriset for bilen som parkeras dar.
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3. Fakta om vad som péaverkar och inte péaverkar
parkeringsefterfragan

Detta avsnitt beskriver kort vad vi vet paverkar efterfragan eller behovet av bilparkering i ett
visst omrade.

3.1. Néagot om utgdngslaget

Boendes efterfragan pa parkering i sitt eget omrade ar grovt lika med deras bilinnehav. Knappt
5 av 10 hushall i flerfamiljshus i Géteborg har tillgang till egen bil (Datakalla: SCB BILPAK).
Bilinnehavet ar generellt som lagst i Goteborgs innerstad.

Parkeringsbehov for verksamheter ar mer komplext. Det handlar om antalet anstéllda,
kontorsyta per anstalld och hur anstallda tar sig till jobbet. For detaljhandel och kultur beror
parkeringsefterfragan inte minst pa besokares fardmedelsval och enkelheten att resa kollektivt.

3.2. Utbudet paverkar priset, priset paverkar efterfragan

Parkeringsefterfragan pa en viss plats en viss tid styrs av flera olika faktorer. Den viktigaste
faktorn ari manga fall parkeringens pris, det vill saga den avgift som anvéndaren av parkeringen
betalar. Priset ar i sin tur beroende av tillgangligt utbud av parkering, pris pa andra parkeringar
inom gangavstand och inte minst olika politiska beslut om hur gatumark ska och far anvandas i
en stad, och av vem. Finns det till exempel gott om gratis eller relativt lagt prissatt
gatumarksparkering i ett omrade sa blir det svart att fa ekonomi i att driva ett kommersiellt
parkeringsgarage. Hur olika aktorer tillhandahaller och tar betalt for parkering i forhallande till
andra satt att resa till och fran en viss plats paverkar ocksa parkeringsefterfragan, se Figur 1.

Figur 1. Nér du bor pa hotell i Lausanne i Schweiz ingdr ett reskort med fria kollektivtrafikresor:
ett exempel pd en fastighetsknuten mobilitetstiinst som minskar parkeringsefterfrGgan. Har en
bild frén Lausannes Metro. Foto: P. Envall

Gangavstandet mellan parkering och start-/ malpunkt &r ocksa en viktig faktor som paverkar hur
bilen anvénds pa korta resor. Eftersom bilar som kort en kort strécka tar lika stor plats som bilar
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som korts langt &r detta avstand en viktig parameter att ha med sig i planeringen av en tét
stadsdel.

3.3. Samband mellan bilinnehav och inkomst

En central faktor for att berdkna efterfragan pa parkeringsplatser i en stadsdel med bostdder ar
bilinnehavet, det vill séga hur manga bilar som stadsdelens boende forfogar over. Historiskt har
bilinnehav varit sammankopplat med inkomst. Nar manniskors inkomster ckade hade fler rad
att kopa och aga bil. Tabell 1 nedan redovisar bilinnehav och medianinkomst for boende skrivna
i Stockholms, Goteborgs och Malmé kommuner.

Tabell 1. Bilinnehav och inkomst i tre svenska storstdder. Kélla: SCB Statistikdatabasen

Kommun Befolkning Antal bilar per Medianinkomst
(befolkning i 1000 invanare (ar | (>16 ar, 2008)
regionen) 2005/6/7)

Stockholms stad 810 000 (2m) 363 234 tkr

Goteborgs stad 501 000 (~ 1,3m) 355 211 tkr

Malmé stad 286 000 (~ 3m) 367 174 tkr

Som visas i tabellen sa ar bilinnehavet i de tre staderna ganska lika. Samtidigt finns det relativt
stora skillnader i inkomster. | Stockholm &r medianinkomsten 60 000 kr hogre per ar an i Malmao.
Trots det d&ger Malmoéborna i genomsnitt nagot fler bilar &n invanarna i Stockholm.

| Goteborgs stad har bade medel och medianinkomsten 6kat med 17 % under perioden fran
2007-2014. Det skedde samtidigt som antalet personbilar i kommunen minskade nagot.
Sammantaget kan man saga att det finns en lank mellan inkomst och bilinnehav i Géteborg och
andra stora stader men att lanken idag ar relativt svag.

Det som i storre grad &n inkomst tycks spela stor roll for bilinnehavet i stora stader &r bostadens
lage i staden, parkeringskostnader samt om tvd personer eller fler i hushallet forvarvsarbetar
(se RTK 2002). Detta kan eventuellt delvis forklaras med att det kan vara svart for tva personer
att finna en bostad dar bada personerna far en god eller rimlig pendlingstid till arbetet med
kollektivtrafik, med cykel eller till fots.

Bilinnehavet &r ocksa lagre for boende i lagenheter &n i villa, vilket ocksa i viss man kan sdgas
vara en funktion av bostadens lage i staden. Detta da bl.a. avstand till kollektivtrafik,
kollektivtrafikens turtdthet och linjeutbud liksom mojlighet att na affarer genom en kort
promenad generellt ar battre i tat stadsmiljo med flerbostadshus an i glesare villasamhallen.

3.4. Trender i bilinnehav

Bilinnehavet i Goteborgs stad har minskat fran 355 personbilar per 1000 invanare till runt 335
bilar de senaste 15 aren (Goteborgs stad 2011, Goteborgs stad 2016a). Siffrorna avser bade de
som bor i flerfamiljshus och de som bor i villa. Aven jamfort med ar 1990 finns farre bilar per
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1000 invanare (Goteborgs stad 2011). Antal bilar i trafik per 1000 invanare som &gs av
privatpersoner eller av personligt foretag har minskat nagot. Fran ca 300 bilar per 1000 invanare
ar 2003 till 285 bilar per 1000 invanare ar 2015 (Goteborg 2016b).

360 357 357

455 355 354 355 D rfiutredningsbyrén A

350 349

34 343

3 342 341 40

33 334
33

32

320

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013

oo o o1 O O

Figur 2. Bilinnehav per 1000 invanare i Géteborgs stad for perioden 2003-2013. Personbilar i
trafik inklusive fordon dgda av juridiska personer.

Generellt sett sa okar bilinnehavet i Sverige, och svenskarna som helhet kor mer bil, vilket bland
annat beror pa 6kad befolkning. En orsak till att det blir fler bilar pa vagarna ar att aldre kor allt
mer bil. Lite forenklat kan man séga att den tidigare aldsta generationen byts ut mot en ny
generation som &ager fler bilar, och kdr mer bil.
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Figur 3. Kérkortsinnehav i Gldrarna 18-24 ar pG 1970-talet fram till nu'. Kélla: Regeringskansliet
(2003, sid 143), SIKA (2010).

De stora penseldragen déljer signifikanta generationstrender. Fordndringar som bl.a. beskrivs
som att yngre generationer tycks overge bilen som statussymbol (Regeringskansliet 2003).
Numera ar det farre an 50 % av ungdomar mellan 18-24 ar i Goteborgs stad som har kérkort for
personbil (Goteborgs stad 2012). Trenden dver langre tid ar sjunkande. Som visas i Figur 3 hade
runt 80 % av svenska mdn i samma aldersgrupp korkort i slutet av 70-talet, samma siffra var ar
2000 knappt 60 %.

Det som figuren ovan illustrerar ar att allt fler unga i aldern 18-24 ar vantar med att ta korkort.
Fragan &r vad som hander nar dessa unga urbana personer blir 30 ar. Kanske skaffar de da
korkort och bil i ndstan lika stor omfattning eller oftare &@n sina féréldrar? Eller behaller de i hogre
utstrackning sin bilfria livsstil? Ytterligare en fraga ar vad som hander nar dagens unga blir 65
ar. Séljer de da bilen och gar med i bilpool?

'Var god notera att uppgifter for ar 1978 - 2000 avser unga mdn i riket (Regeringskansliet 2003, sid 143).
Uppgiften for ar 2009, gra stapel till héger, avser unga man och kvinnor i Stockholms /&n (SIKA 2010, sid
8).
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4. Parkeringstals eventuella paverkan pa flytménster och
darigenom paverkan pé bilanvéndning

4.1. Bakgrund

Detta avsnitt beskriver hur parkeringsutbud for bil per lagenhet kan tankas paverka
boendelokalisering, och darmed férandra bilanvandning. Avsnittet redovisar bland annat ett
resonemang om hur barnfamiljer skulle vélja att boséatta sig om Goteborg framover byggs med
lagre krav pa parkeringstal an idag.

4.2. Utgangspunkter

4.2.1. Stadsplaneringen ger viktiga forutséttningar fér resandet

"Bilstaden" som byggts efter 1960 med dess stora barridrer i stadsrummen har inte valts av
stadens invanare. Det stora bilberoende som stadsplaneringen i Goteborg skapat ar ndgot som
de allra flesta manniskor fatt forhalla sig till. Det &r en stadsstruktur som skapats till stora delar
av statliga urbana vagutbyggnader. De begransningar i manniskors rorelsefrihet med
kollektivtrafik, cykel, elcykel och till fots som finns idag i Géteborg genom stora avstand och
vagbarriarer kan bara i liten grad eller inte alls valjas bort idag genom val av boendeplats. Staten
och stadsplaneringen har alltsa gett stora delar av forutsattningarna for medborgarnas resande,
genom hur svenska stader och inte minst Goteborg tills idag har utformats. Det &r har viktigt att
notera att Goteborgs strategi for utbyggnadsplanering lagger fast en ny riktning for stadens
utveckling, med hogre tathet och kortare avstand mellan malpunkter, och manga ataganden for
att lindra eller eliminera infrastrukturbarridgrer. Det kommer Gver tid ge manga Goteborgare,
aven i befintliga omraden, ett stérre och narmare utbud av service, arbete och aktiviteter och
ett minskat bilberoende.

4.2.2. Principiella synsétt for trafiksystemets paverkan pé val av boende

Stadsplaneringen har alltsd gett stora delar av forutsattningarna for medborgarnas resande,
genom hur Géteborg har utformats fram till idag. Hur har manniskorna da valt utifrdn de givna
forutsattningarna? Man kan héar renodla tva synsatt i relation till frdagan om bilparkeringsutbud:

1) Flertalet manniskor véljer bil forst och forutsattningarna att parkera denna bil enkelt och nara
bostaden paverkar deras val av bostadsplats. De kompromissar med gang-, cykel- och
kollektivtrafiktillganglighet och narhet till malpunkter. Eller:

2) Flertalet manniskor i storstad véljer forst ett omrade dar de vill bo — ofta sd centralt som
budget tilldter. De kompromissar, nar sa behovs, med bilagande, pris pa parkering och/ eller
gangavstand till bilparkering och kollektivtrafikutbud om sa behdvs.

Tva saker kan konstateras som ar av relevans for diskussionen om bilparkeringsutbud i nya
stadsdelar och dess paverkan pa flyttmonster. For det forsta: parkeringsnormer som bygger
pa befolkningens bilinnehav stddjer synsatt 1 ovan, men styr bort fran synsatt 2. Parkeringstal
som bygger pa genomsnittligt bilinnehav kan aldrig stddja en minskning av bilinnehavet.
Sadana parkeringstal innebér att det blir olovligt att bygga for minskat bilinnehav, dven nar
byggherrar bygger bostader for de stora delar av befolkningen i Goteborg som idag har mycket
lagt bilagande. Minskar &nda bilinnehavet innebar det ett Gverutbud pa p-platser vilket
kommer leda till séankta parkeringshyror. Hyror for parkering ar redan idag ekonomiskt
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subventionerade enligt ett flertal undersckningar. En parkeringsnorm baserad pa
medelbilinnehav styr pa sa satt bort fran kollektivtrafikresande, som relativt sett blir dyrare an
bilanvandning.

Flyttningar i Gotebor
20‘%-20?5 ’

Kartan visar vart boende
| det orangea omradet fiyttat.
(%)

1
2
3

-4
5

7

D hw N - O

Bl s5-75
B 75-10
Bl 0-15
M -5

Figur 4. Géteborgare flyttar mest inom eller till angrdnsande omrdden. Karta av @anderssundell

For det andra, flyttstatistik i Goteborg, liksom i manga andra stader, visar att huvuddelen
bostadsflyttar sker inom nuvarande stadsdelar eller till direkt anslutande stadsdelar. Det kan
tolkas som att narhet till den service och det sociala sammanhang som man kanner till ar viktiga
lagesfaktorer och att biltillganglighet och parkeringspriser inte ar primara flyttskal. Att
bilparkering inte ar en viktig flyttfaktor understddjs aven av empiriska studier av skillnader i
fastighetsvarden for bostader i Stockholm. Data som visar att tillganglighet till god spartrafik ar
den viktigaste faktorn vad galler tillganglighet till transportsystemet. De data som finns om
flyttmonster talar alltsa for synsatt 2; att relativt manga méanniskor ar beredda att kompromissa
med bilinnehav om de vinner andra fordelar i sitt boende som narhet till service och minskad
restid for vardagsresande.
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4.3. Parkeringstalens paverkan pé ménniskors boende, val av boplats och
bilanvéndning

4.3.1. Effekter av parkeringstal med miniminivéa

Det finns vetenskapliga studier som studerat och gor beddmningar av hur parkeringstal
paverkar bilanvandning. Det finns ocksa studier och fakta om effektsamband som indirekt kan
anvandas for att bedéma hur parkeringstal principiellt paverkar bilanvéandning.

Studier visar att parkeringstal med miniminiva:

e hojer kostnader for bilfria hushall i centrala och halvcentrala lagen, vilket ger bilfria
hushall incitament och ibland behov att valja boende i mindre centrala och mer
bilberoende lagen (se till exempel Trafikverket 2013, Gabbe et al. 2016).

e begransar bostadsbyggande och bostadsutbud i centrala och halvcentrala lagen. Det
innebar i sin tur i ndgon man att en lagre andel av befolkning kan bo i mindre
bilberoende lagen. Utbud av lagenheter minskar for de som vill flytta fran ett
bilberoende lage till en mindre bilberoende plats.

e Okar parkeringsutbud och gor det svarare for anlaggningsagare att ta betalt for
parkering i centrala och halvcentrala lagen. Lagre parkeringspriser i dessa lagen innebar
i sin tur 6kad bilanvandning och konkurrenskraft for bil jamfért med kollektivtrafik for de
som pendlar fran ett bilberoende omrade i ytterstaden till arbete i stadens centrala eller
halvcentrala delar. Att parkeringsprisers niva paverkar bilanvandning ar visat i ett stort
antal studier. Det ar ett axiom inom forskning om urban trafikplanering och resande.

e variallmanhet mycket hogre pa 1970-talet an idag, sarskilt i centrala delar av stader. Da
var utflyttning ur staderna till mer bilberoende férorter och villaomraden av barnfamiljer
mycket stor och stérre &n i manga stéader idag. Flera svenska stader har idag vaxande
barnkullar i innerstader. Fakta som sammantaget kan tolkas som att den bilanpassning
och bilprioritering av ytor i stader som parkeringsnormer bidrar till gor stader mindre
attraktiva for barnfamiljer. Parkeringsnormerna kan med detta synsatt vara en del av det
som gor trottoarer och gator mindre trygga for barns rorelse genom att nedprioritera
barns rorelsefrihet till fots och med cykel.

En amerikansk studie visar att en majoritet (73 %) av bilfria hushall boende i hyresratt indirekt
betalar for bilparkering de inte anvander (Gabbe et al. 2016). Christiansen et al. (2016, sid. 53)
drar slutsatsen att miniminormer for bilparkering stimulerar till bilanvdndning och bilagande.

4.3.2. Bilparkering paverkar bilinnehav och biltillgang

Manga manniskor som bor i bra gang-, cykel och kollektivtrafiklagen prioriterar idag bort eget
agd bil. Sa sker trots att boende som ager bil i nya hus inte betalar parkeringsanlaggningarnas
fulla kostnader. Fler skulle troligen valja till exempel bilpool istéllet for eget agd bil om bilagaren
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betalade fulla anlaggningspriset for parkering, vilket ofta ar 500-1000 kr hogre per manad &n
nuvarande hyrespriser for garageparkering i nya bostadshus?.

4.3.3. Biltrafikens negativa konsekvenser ér en bidragande anledning till flytt till
mer bilberoende platser

Varje ar flyttar ett antal manniskor fran ett centralt lage till en mer bilberoende plats i Géteborg.
Manniskor som darmed (pad gruppniva) okar sin bilanvdandning for vardagsresor och kanske
aven for fritidsresor. Likasa flyttar manga till en mindre bilberoende plats. De flyttar som sker
har inte medfort avbefolkning (tomma ldagenheter) av biloberoende platser med storre
konkurrens om bilparkering. Nagra primara skal till flytt till mer bilberoende platser fran olika
stader ar:

e HOga bostadspriser i centrala lagen (mer yta for given prisram sarskilt vid familjebildning)
e Brist pa lagenheter med stor boyta i centrala lagen, till exempel fyra rum och kok
e Biltrafikens omfattning och buller i tat stadsmiljo

e Barriareffekter for gaende, till exempel vagar med gangbroar och trappor som 6kar
avstand och gor det besvarligt for aldre att na service

e Trafiksdkerhetsrisker for framforallt barn
e Onskan och eller brist pa grénska, privat tradgard och narhet till naturen

e Drom om eget hus

Nar man bedomer parkeringstals paverkan pa bilanvdandning maste man analysera bade flyttar
till mer bilberoende platser liksom flyttar till mindre bilberoende platser. Parkeringstal med
miniminivd styr i ndgon man mot okad bilanvandning genom att paverka bada dessa
flyttstrommar. Denna typ av parkeringstal understddjer 6kad bilanvandning genom att gora
boende i bilberoende lagen mer ekonomiskt attraktiva och boendemiljderna i bilberoende
lagen relativt mer gréna och trafiksakerhetstrygga. | stadens utformning finns salunda en
paradox. Det ar att den som vill bo i ett icke bilberoende lage och vill ha narhet till service till
fots, med cykel och kollektivtrafik ofta maste bo i stadsdelar med betydande biltrafik, ofta pa
platser med flera tusen motorfordon per dygn langs vagen till matbutik, arbete och forskola.
Den som &r mest beroende av bilen och anvander den mest i vardagen bor ofta pa en plats
med mindre biltrafik och trafikbuller.

2 Det fulla anldggningspriset baseras pa data om hyror for bilplats i garage i bostadshus byggda i
Stockholm de senaste tio aren. Generellt sa bedomer Trafikutredningsbyran att anlaggningskostnader
for parkeringsgarage i Goteborg ar hdgre &n i Stockholm pa grund av sémre grundférhallanden med
lerjordar och berg.
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4.3.4. Bilplatsens pris och ldge avgér inte flyttbeslut

Fokusgruppstudier som KTH och Trafikutredningsbyrdn genomfért tillsammans med
Riksbyggen indikerar att bilplatsens pris och lage i allménhet inte ar avgorande for flyttbeslut.
Tvartom finns erfarenheter att manga aldre efter en tid i den nya centralt belagna lagenheten
gor sig av med sin bil. En lardom fran fokusgrupperna ar att olika bildgare har olika
betalningsvilja for bilparkering. Det ar darfor en god idé att, ndr mgjligt, ge boende tillgang till
flera olika typer av parkeringslésningar. Studier visar till exempel att manga bilagare i Stockholm
foredrar parkeringshus pa kort gangavstand fran bostaden om det innebéar lagre
parkeringskostnad an garage under bostadshuset.

Det finns ett behov av att kommunicera med bostadskdpare och forklara att parkeringshyror i
nya bostadsgarage inte ar ett Gverpris, trots nivder pa 1500-2500 kr/manad. Manniskor maste
fa veta varfor garageplatsen kostar som den gor, och att det faktiskt ofta &r ett pris som innebar
att ndgon annan betalar en del av kostnaden.

Idag anvander bostadsrattsforeningar nastan  alltid ett  turordningssystem  vid
parkeringsunderskott. Turordningen ar inte sallan kombinerad med fasta hyresnivaer som inte
ligger i paritet med medlemmars betalningsvilja. P4 sa séatt skapas en hojd risk for
parkeringsflykt. En nyinflyttad person som ar beredd att betala vad garaget kostar letar
parkering pa gatan. | samma bostadsrattsforening har ndgon annan kvar sin éldre bil ett par ar
till, eftersom det ar relativt billigt. Kanske ar det till och med billigare an att anvanda bilpool.
Boende stéller bilar pa gatan i husets narhet medan planerad parkering pa fastighetsmark ar
underutnyttjad pa grund av att parkering pa gatumark ar billigare eller gratis for anvéandaren.

Nar fler manniskor ar beredda att betala kostnaden for parkering i nya bostadshus blir det
enklare for bade byggherre och planmyndighet att traffa ratt med parkeringstalen, vilket torde
leda i riktning mot bade mal om minskad bilanvandning, 6kat bostadsbyggande och béattre
stadsmiljo for barn.

4.3.5. Skillnader i synsatt vad gdller parkering och flyttménster

Det kan vara relevant att kort namna hur flyttmonster hanteras i trafikstudier. Detta for att battre
forsta skillnader i synsatt och vilka synsatt som dagens planeringsmetoder lutar sig mot.

Manniskors flyttmonster ar ett omrade som trafikplaneringens standardmetoder inte omfattar.
Normalt &r en prognos for framtida befolkningsantal per nyckelkodsomrade en given och fast
input utifran vilken trafikprognoser och fardmedelsfordelning goérs. Biltrafikens volym
prognosticeras utifran antaganden om ekonomisk utveckling och kostnader for resande med
olika fardmedel. Ofta gors dessa trafikmodelleringar med mycket sparsmakade uppgifter om
priser for bilparkering, parkeringsutbud och konkurrens om parkeringsplatser.
Trafikplaneringens synsatt kan sdagas vara att oavsett var och hur mycket transportléankar byggs
ut, s@ paverkar det varken bostadsbyggande (vad som byggs var) eller flyttmonster, vilket
historiskt gett oss begransad forstaelse for sambanden. Bebyggelsens utveckling, och sarskilt
parkeringspolicyer, ses ofta som helt frikopplad fran transportsystemet, vilket naturligtvis ar en
kraftig forenkling. Det vet de flesta trafikplanerare. Men det ar en aspekt som kan hjalpa till att
forklara varfor det annu idag kan rada olika synsétt inom en for stadsutveckling central fraga.
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4.4, Slutsats

Sankta myndighetskrav pa att bygga subventionerade parkeringsplatser vid nya flerbostadshus
paverkar inte flyttmonster i Goteborg namnvart och 6kar darmed inte bilanvéandning. Det saknas
stod for att ett okat antal barnfamiljer skulle vélja att bosatta sig i mer bilberoende lagen om
parkeringstalen sanks. Sadana argument maste balanseras med argumentet att manga
barnfamiljer "inget hellre vill” an att bo kvar i det omrade dar de bor och har fatt barn och
forskola, om de bara hade rad med en storre lagenhet eller om bara stadsmiljon var mer
barnvanlig och upplevdes som mer trafiksdker (med farre bilar och mindre biltrafik). En viktigare
trafikrelaterad faktor for att barnfamiljer ska slippa flytta fran innerstaden och andra icke
bilberoende platser ar att ge barn battre mojligheter att gd och cykla till férskola, skola och
vanner. Sadana kvalitetsforbattringar i transportsystemet skulle underlatta vardagspusslet och
spara tid for foraldrar.

Det kan finnas en viss logik i att aldre par eller ensamstaende i en "bilberoende” villa inte flyttar
till en ny central lagenhet om deras bilberoende livsstil inte upplevs fungerar dar vid
flyttbeslutet, eller om parkeringshyran upplevs som omotiverat dyr. Att ytterligare subventionera
parkeringsplatser ekonomiskt i nya flerbostadshus genom hdgre parkeringstal skulle dock vara
en dalig 16sning pad denna utmaning. Det skulle 6ka bilanvandning och dven ge upphouv till
negativa fordelningseffekter dar icke bildgare maste betala fér parkeringsplatser de inte
anvander.

Det ar viktigt att patala att ett sankt myndighetskrav pa parkering innebar att byggherrar sjalva
i storre grad maste ta stallning till vad som ar ratt parkeringsutbud for att kunna sélja
lagenheterna till en kopstark grupp. Byggherrarna har alltsd ocksa incitament att inte
undervardera betydelsen av parkeringsutbud.
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5. Koppling mellan bilinnehav och bilanvéindning

5.1. Bakgrund

Trafikstrategins inriktning ar som tidigare namnts att det totalt sett ska kdras mindre bil till, fran
och inom Goteborgs stad. Fradgan som berdrs har ar huruvida en minskad bilanvandning maste
innebara att vi inte vill &ga en bil. Att man ager en bil behover ju inte betyda att man anvander
den varje dag. Bilen kanske bara anvands ndgon gang i manaden besdka en gammal slékting
eller ndgon annan liknande anledning.

5.2. Utgangspunkter

5.2.1. Principiella synsdétt

Privatdgda bilar ar idag i majoritet i Goteborgs stad. Pa senare ar har emellertid manniskors satt
att séatt att ha tillgang till bil diversifierats. Mycket talar for att det i framtiden kommer att finnas
ett behov av att nyansera vart satt att tanka och tala om att ha en bil:

e Att dga en bil eller att vara utan eget agd bil i hushallet blir en allt mindre relevant
indelning. Detta beror pa att digitalisering av samhallet innebéar att bilen blir en maojlig
tjanst.

Ett principiellt och relativt nytt synsatt ar att det viktiga &r att ha tillgéng till bil, inte att aga bilen.

5.3. Fakta om bilinnehav och bilanvéndning

5.3.1. Bilagande 6kar bilanvéndning éven pa resor dér kollektivirafiken ér bra

| forskning om manniskors resande ses ofta dgande av egen bil som den stora vattendelaren.
Bilagande paverkar i mycket stor grad hur manniskor reser. Férstagangsbilagare gar ofta fran
att vara blandtrafikanter som valt olika fardmedel beroende pa resmal och enkelhet att resa dit
med olika fardmedel. Manga blir efter bilkdp vaneresenarer som alltid véljer bilen, nastan
oavsett hur bra kollektivtrafiken ar. En forklaring till detta &r att privat bilagande ar forenat med
stora fasta kostnader. Det ar kostnader for bilinkop och kapital, férsakring, vardeminskning for
fordonet och parkeringsplats vid hemmet.

“An increase in car ownership/availability will, other things being equal, lead to a
reduction in the demand for public transport modes.”

Paulley et al. (2006).

Marginalkostnaden for meranvandning av eget agd bil, vid den enskilda resan, &r relativt 1ag.
Den synliga kostnaden ar sarskilt liten. Den &ar egentligen bara en eventuell parkeringsavgift
vid malet for resan plus branslekostnader. Branslekostnader syns bara da och da vid
tankning eller laddning. Att anvéanda kollektivtrafik, &ven for en resa dar kollektivtrafiken ar
snabb och frekvent och gar fram till dérren framstar darfor for bildagaren latt som en extra
kostnad. Bilen ar redan betald och att kéra 7-8 km upplevs betydligt billigare an att som
séllanresendr betala 154 kr for tvd vuxna och ett barn for en tur och returresa med
stadstrafiken. Framforallt &r det benagenhet att anvanda buss som minskar med bilagande,
enligt en stor brittisk studie (Paulley et al. 2006).
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Aven om bilinnehav och parkeringsavgifter &r viktiga for kollektivtrafikens utveckling &r det
givetvis fler faktorer som paverkar. Det ar till exempel viktigt att den kollektivtrafik som erbjuds
har tillforlitliga restider och upplevs som trygg.

5.3.2. Bilpool skapar blandtrafikanter och minskar bilanvéndning

Bildgande har alltsa stor betydelse for hur méanniskor reser och minskar deras benagenhet att
resa med kollektivtrafik, men dven till fots och med cykel. Att ha tillgang till bil genom bilpool
har daremot andra effekter an eget bilagande.

Figur 5. Bilpooler ar ett relativt nytt och véxande sdtt att I6sa mobilitetsbehov i stora stéder.

Olika studier anger att manniskor som anvander bilpooler forandrar sitt resande olika mycket.
Effekterna varierar sannolikt utifran typ av bilpool och aktuell stads forutsattningar. Nagra viktiga
effekter som studierna pavisar ar:

e att bilpoolsmedlemmar som grupp minskar sin bilanvandning jamfort med innan de gick
med i bilpool.

e att bilpool innebar farre eget dgda fordon och darmed minskat parkeringsbehov.
e att bilpoolsbilar har 15-20% lagre koldioxidutslapp per km &n genomsnittsbilen.

| en studie minskar korstrackan med bil med mellan 33 och 60 % fér de som gar med i en bilpool.
| andra studier anges att nara en femtedel séljer en bil i samband med att de gar med i en
bilpool. En av fem bilpoolsmedlemmar skulle skaffa egen bil om bilpoolen inte fanns enligt en
undersokning. Data om effekter av bilpool &ar hamtade fran rapporten
Kunskapssammanstdélining om bilpooler, bostadsparkering och attityder till delat bilGgande
(Akerman och Nyblom 2014).
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5.4. Arbete for 6kad biltiligéng

En viktig frdga ar i vilken man en kommun aktivt kan stédja en utveckling av bilpooler som
ersattning for privat bildagande. Efterfragan pa bilpool hos medborgarna avgor i vilken man
satsningar och mjuk styrning mot bilpooler ar énskvard och majlig som trafikstrategi i Goteborg.
Figuren 6 visar liksom manga andra studier, att manga fler medborgare dn de som idag
anvander bilpool har en positiv syn pa bildelning.

Question: If there were appropriate car sharing and
new mobility services would you consider to get rid

of your own car? B Ves Maybe
China E 38% 80%
UK E 32% 58%
1 |
Germany i i 30% 49%
USA i ST 29%
ltaly i i 28% 47%
i
Sweden i i 26% " 46%
South-Korea E E 27% 45%
Spain E i 22% | 45%
I
Japan i 523% 42%
France E #1% 38%
Average E i 28% 50%
________ i

Figur 6. Andel av tillfrégade som anger att de kan ténka sig att géra sig av med egen bil om
det finns IGmpliga mobilitetstjéinster. Kdlla: Arthur D. Little.
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Det &r ocksa relevant i ssmmanhanget att némna att flera stora marknadsaktorer aktivt forséker
forandra hur manniskor har tillgang till personbilstransporter. Vid ett méte arrangerat av World
Economic Forum sa Ubers CEO Travis Kalanick:

“Soon, nobody will own a car.”

Travis Kalanick, Uber. Annual Meeting of the New Champions. 26-28 June 2016.

5.5. Slutsats

Okat bildgande minskar méanniskors anvandning av andra fardmedel, framférallt buss.
Parkeringstal som underlattar bildagande och innebér att kostnaden for anlaggning och drift av
parkeringsanldaggningar inte betalas fullt ut av anvéndarna styr darmed bort fran Géteborgs
trafikstrategis effektmal om 6kad andel resande med kollektivtrafik, med cykel och till fots. En
stor mojlighet ligger i att skapa processer i parkeringsplaneringen som styr mot att ge tillgang
till bil genom bilpooler. Tillgang till bil utan eget dgande gar, enligt de studier som finns, att
forena med malen om 6kat kollektivtrafikresande.

Idag finns i de flesta stader ndgot som kan beskrivas som en snedvriden konkurrenssituation
for bilpooler. Den snedvridna konkurrensen uppstar nar parkeringsplatser for privatagda bilar i
nya flerbostadshus inte betalas fullt ut av anvandarna. Detta sker nar myndigheter styr mot att
parkeringsplatsen for den egenagda bilen ska finnas en kort hissresa ner via flerbostadshusets
trapphus oavsett vad kostnaden fér en sadan 16sning ar. Det &r I6sningar som innebar att
bilpoolen relativt sett, jamfort med eget bilagande, blir mindre bekvam och dyrare.
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6. Parkeringsplanering som bidrar till minskad bilanvéndning

6.1. Bakgrund

Detta avsnitt sammanfattar mojliga atgarder for att parkeringsplanering i detaljplaner och
bygglov ska bidra till minskad bilanvandning. En parkeringsstrategi maste som tidigare namnts
i forsta hand utformas for att skapa tillgédnglighet, framkomlighet och trafiksdkerhet. Det som
kravs ar att forena en parkeringsplanering som kan skapa tillgédnglighet med en hantering som
i tillracklig omfattning tar hansyn till miljo- och stadsbyggnadsaspekter och trafikstrategins
effektmal om 6kad andel resor med kollektivtrafik, till fots och med cykel.

6.2. Utgangspunkter

6.2.1. Nar staden vaxer minskar sannolikt bilinnehavet

Enligt amerikansk forskning sjunker bilanvandning i stora stdder som vaxer och blir tatare.
Amerikanska forskare rekommenderar darfor att biltrafikprognoser tar hansyn till denna faktor
(Ewing et al. 2010)

Faktarutan nedan beskriver hur tidigare prognoser for bilinnehavet i Goteborgs stad inte varit
korrekta. Utvecklingen enligt statistiken ar alltsa trots 6kade inkomstnivaer den motsatta jamfort
med prognoserna, se Figur 2 i Kapitel 3.4. Goteborgs stad hade enligt senaste tillgangliga
officiella statistiken ett bilinnehav om 334 personbilar per 1000 invanare.

| Géteborgs stads parkeringsnormer fran 1996 antog man att bilinnehavet skulle
Oka frdn cirka 340 personbilar per 1000 invdnare Gr 1995 till 450 personbilar Gr
2020 (se Géteborgs stad 2011).

Géteborgs parkeringsnormer fran 1988 antog att bilinnehavet skulle 6ka fran
cirka 360 personbilar per 1000 invdnare Gr 1987 till 420 personbilar Gr 2020.

SIKA (Statens Institut fér Kommunikationsanalys) har i en prognos som férutspar
att bilinnehavet i Véastra Gotalands Idn i snitt kommer att 6ka med 16 procent
mellan gren 2001-2020 (Rapport 2005:8, Prognos fér persontransporter ar 2020
sid. 11-12). Fér Géteborgs del skulle denna prognos medféra ett bilinnehav pd
cirka 410 personbilar per 1 000 invanare dr 2020.

Vissa av utbyggnadsstrategins prioriterade omraden i Goteborg kommer successivt att andra
karaktar och fd en betydligt tatare stadsstruktur och exploatering &n idag.
Utbyggnadsomradena kan darmed forvantas fa ett minskat bilinnehav per capita. Omraden i
staden kommer att omvandlas till att bli mer lika den situation som idag finns i innerstaden med
ett lagre bilagande och storre andel kollektivtrafikresande. For att hantera denna utmaning
behdver de parkeringslosningar som skapas helst vara mgjliga att omvandla till annan
anvandning (se Envall 2012 for spontana exempel pa garageomvandling). Mobilitetsbehov med
bil bor sa langt maojligt ersattas med andra |6sningar.
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For att parkeringsplanering ska bidra till minskad bilanvandning kan den darfor inte, med den
kraftiga tillvaxt som sker i Goteborg, baseras pa genomsnittligt bilinnehav. Det skulle i sa fall
sannolikt leda till ett dverutbud av parkering Over tid och lagre sjalvfinansieringsgrad for
parkering och pa sa satt missgynna kollektivtrafiken.

6.2.2. Atgarder for minskad bilanvéndning

En parkeringspolicy kan paverka bilanvandning pa flera olika séatt (Envall 2010). Atgarder inom
fem omraden ar kanske de allra viktigaste:

e mojligheten att ta ut hela anlaggnings- och driftkostnaden sa att bilparkering inte
subventioneras av till exempel bilfria hushall,

e mgjligheten att eliminera parkeringens negativa effekter pa markanvandning, boende-
och gardsmiljcer,
e mojligheten att styra mot 6kad andel gang-, cykel- och kollektivtrafik,

e modjligheten att bidra till minskad soktrafik (minska korstracka for att hitta lamplig
parkering),

e mojligheten att styra mot en snabbare introduktion av lagemissionsfordon och fordon
med lagre klimatpaverkan.

6.3. Parkeringsatgérder fér minskad bilanvéndning

6.3.1. Anlaggnings- och driftskostnaden fér parkering péaverkar bilanvéndning

Den kanske storsta utmaningen for en parkeringsplanering som ska bidra till minskad
bilanvandning ar att se till att hela kostnaden for anlaggning och drift av parkeringsplatser
betalas av dem som anvénder parkeringen. Det innebar att verka for att kostnaden for att
anldgga bilparkering inte indirekt delas av ndgon annan och delvis betalas av bilfria hushall
genom lagenhetshyran. For att ta steg i denna riktning finns ett antal olika atgarder som man
kan gora, t. ex:

e ge byggherren mdjlighet att helt eller delvis beddma marknaden fér hus med
parkeringstal noll (se t. ex. Ridge 2010 som beskriver hur bl.a. kommunen Camden i
London arbetar med bilfria hus),

e ersétta krav pa anlaggande av ett visst antal parkeringsplatser med flexibla parkeringstal
(se till exempel Malmé stad 2010; Gifford et al. 2012; Trafikverket 2013; Envall 2014;
Envall 2016).

e Understod byggherrars forutsattningar att ta betalt for bilparkering pa fastighetsmark
genom reglering och prissattning av gatumarksparkering (Trafikverket 2013, Envall och
Nissan 2013).

Den viktigaste atgarden ar sannolikt att ge byggherren storre ansvar att bedéma i vilken
utstrackning han eller hon vill bygga parkeringsanlaggningar. Med ett samlingsnamn kan denna
atgérd kallas att infora flexibla parkeringstal i detaljplaner. Sddana mer flexibla parkeringstal
finns bland annat i Malmo6 (Malmo stad 2010). Flexibla parkeringstal innebar att man ger rabatt
pa parkeringstalet om byggherren genomfér olika atgarder som anses sénka efterfragan pa
parkering, t. ex. om byggherren tillhandahaller hyresgasterna fritt medlemskap i en bilpool.
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| Goteborgs stad finns 195 000 familjer utan egen &gd bil, det vill séaga bilfria familjer (Goteborgs
stad 2014c). Lagst ar bilinnehavet per familj i Centrum och Majorna-Linné. Att satta parkeringstal
noll skulle alltsd ge byggherrar mojlighet att vdlja att bygga och utforma en viss fastighet
optimerad for nagra av dessa hushalls behov. Om de som flyttar in i fastigheten sedan trots allt
vill skaffa en bil sa skulle det vara mojligt. Men da maste de boende sjélva skaffa parkering pa
den o6ppna marknaden, det vill saga kdpa eller hyra en parkeringsplats i ett kommersiellt
parkeringsgarage i narheten.

6.3.2. Parkeringens negativa effekier pd markanvandning och boendemiljoer
paverkar viljan att bo pa platser med hogt bilberoende

Detta atgardsomrade handlar om att bilar tar plats och att man ofta kan anvanda ytor i en stad
pa olika satt. En innergard med underliggande parkering forsvarar till exempel mojligheten att
plantera stora trad. Marken for ytparkering kan anvandas pa alternativa satt, till exempel for en
lekplats eller en tradgard.

Tva typer av atgarder ar kanske sarskilt relevanta:

e att staden i storre utstrackning styr stadsplaneringen efter estetiska krav, till exempel
genom att plantera trad pa gator istéllet for att upplata samma yta for kantstensparkering
eller anvisa att parkeringar ska skapas under jord.

e att da lampligt, i sasmband med fysisk planering, parkeringskdp och handlaggning av
parkeringstal, hantera gangavstand till kollektivtrafik och till bilparkering pa liknande
satt.

Om det till exempel ar tre hundra meter till nérmaste stomlinje for kollektivtrafiken sa kan man
ofta vinna en hel del i 6kad boendekvalitet om man accepterar ocksa ett visst avstand till
bilparkering. Med samma gangavstand till bilen som till kollektivtrafiken kan man exempelvis
gora fler gardsgator eller sa kallade Woonerf-design av gator. Woonerf-gator ar designade sa
att motorfordon ges tilltrade pa fotgangares villkor. Designen tar yta som normalt anvénds som
bilparkering och korfalt i ansprak for andra andamal, se Figur 7 pa nasta sida. Woonerf-gator
blir mgjliga att anlagga da inte varje hus pa en gata kommer att ha garageutfarter och darmed
betydande biltrafik. Sddana I6sningar ar inte bara positiva for trafiksédkerheten utan ses ofta som
nagot attraktivt av bland andra barnfamiljer som upplever gatan som tryggare. En upplevt
tryggare gata kan i sin tur avspegla sig i hégre marknadspriser pa bostader vilket i sin tur gynnar
aven byggherrar.
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Figur 7. Exempel pG en Woonerf-designad gata fran Trondheim

6.3.3. Batire kvalitet pé cykelparkering och likstallda gangavstéand styr mot 6kad
andel gang, cykel- och kollektivirafik

Att valet av parkeringslosningar i en ny stadsdel paverkar stadsmiljon ter sig nog sjélvklart for
de flesta. Manga studier visar till exempel att tillgangen till bilparkering liksom cykelparkering,
kostnaden for parkering och hur nara det ar till bilen jamfort med kollektivtrafiken paverkar vilka
fardmedel vi véljer. Inte minst paverkar gangavstand till parkering hur vi véljer att resa pa korta
resor.

Styrning mot okad andel gang-, cykel och kollektivtrafik inom en parkeringspolicy kan ske
genom att:

e | detaljplaner, bygglov och trafikplanering sakerstalla stoldséker besdksparkering for
cykel i nara anslutning till entréer till bostadshus, samt stoldsakra cykelgarage for
boende och anstéllda — snabba och enkla att na utan trappsteg.

e i detaljplaner och bygglov acceptera parkeringskdop och liknande I6sningar pa ett
avstdnd frdn den nya fastigheten som motsvarar avstandet till kollektivtrafikens
stomlinjer.
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Figur 8. Parkeringsgarage i tdt stadsmiljé pdverkar fotgdngares framkomlighet negativt. De
innebdr ocksa att fordldrar sdtter restriktioner for var sma barn far réra sig fritt pa trottoaren.

R

Figur 9. Hdllplats Iangt fran husens entréer. Krav pd ett visst antal parkeringsplatser for bil kan
innebdra 6kade avstdnd for kollektivtrafikresendrer.

Forutom att fardmedelsvalet har betydelse for till exempel klimatutslapp och energieffektivitet
sd kan det vara vart att notera att en aktiv planering for en hog andel gang-, cykel- och
kollektivtrafik ocksa &r en viktig del i att astadkomma ett folkliv i en ny stadsdel, det vill séga en
plats med manga méanniskor i rorelse under stérre delen av dygnet. Mdnga manniskor i rorelse
till fots i ett omrade Gkar ocksa generellt den upplevda tryggheten i ett omrade, sarskilt for
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kvinnor och minoritetsgrupper (se t. ex. Lynch & Atkins 1988; Handy, Clifton & Fisher 1998; DfT
1999).

6.3.4. Viktigt att parkeringslésningar bidrar till minskad séktrafik

Att minska soktrafiken i omraden kan man férsoka gora pa olika satt. Det kan ske genom:

e tydliga och salangt mojligt enhetliga regler for gatumarksparkering. Man bor till exempel
undvika en kombination av boendeparkering i garage och pa gata da detta ofta leder
till en obalanserad efterfragan pa gatumarksparkering och darmed 6kad soktrafik,

e parkering i garage sa att farre bilar behover flyttas i samband med staddagar,

e mgjlighet att till en avgift i forvag reservera parkering for att vara saker pa
parkeringsplats i en viss garageanlaggning. Det ger aven minskad soktrafik,

o elektronisk access till lastplatser for varuleveranser for att undvika att dessa upptas av
personbilar och att varuleveranser darmed férsvaras och forsenas.

6.3.5. Exempel pa effekter av olika atgérder

Ett berdkningsexempel visar att beroende pa enbart hur man |oser parkeringen till en ny
fastighet i tat stadsmiljo sa kan andelen anstéllda som véljer att resa kollektivt till ett nytt
kontorshus variera mellan 12% i ena fallet och 35% i andra fallet (Lindgren 2007, sid. 53). En
amerikansk studie ger ett annat exempel pa betydelsen av arbetsplatsparkering. Studien
undersokte vad som hadnde nar anstéllda vid atta foretag fick vélja mellan gratis bilparkering
eller att fa en summa i pengar som motsvarande arbetsgivarens hyreskostnad for en anstallds
parkeringsplats. Nar de anstéllda sjalva fick valja 6kade antalet som valde att ga eller cykla till
arbetet med 39 % (Shoup 1997).

En norsk studie visar liknande resultat som studierna ovan (se Figur 10). Skillnaden mellan att
ha tillgang till gratis parkering vid arbetsplatsen paverkar fardmedelsvalet i storleksordningen
40 - 60 % inom en viss yrkeskategori (se Hanssen & Lerstang 2002, sid. 16). Det tycks alltsa inte
i forsta hand vara yrket som paverkar valet av fardmedel till arbetet utan istéllet andra faktorer,
och da sarskilt tillgangen till gratis bilparkering.
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Figur 10. Exempel pd hur tillgdng till gratis och ‘garanterad® plats p& parkering samvarierar
med fardmedelsval for olika yrkeskategorier i Osloregionen (Kélla: Rekdal 1999, redovisad i
Hanssen & Lerstang 2002).

6.4. Parkeringsatgérder av sérskild betydelse for energieffektivitet, ren luft och
battre miljo

6.4.1. Parkering vid arbetsplatser viktig parameter for energieffektivitet

Hur man hanterar parkeringsfragan vid arbetsplatser har sannolikt signifikant betydelse for
energidtgangen for transporter (och darigenom indirekt utslappen av klimatgaser). En hog andel
kollektivtrafikresande i stora stader ar till exempel enligt flera studier en férutsattning for att
Sverige ska na uppstallda klimatmal (se Akerman et al 2007, Trafikverket 2016).
Arbetsplatsparkeringsfragan blir darfor i sin tur en viktig parameter i omradets formaga att
kunna svara mot den uppstillda miljo- och energianvandningsprofilen. Valet av
parkeringsldsningar for arbetsplatser har betydelse for trangseln i biltransportsystemet. Detta
da arbetsresor i allmdnhet sker under rusningstid. Hur manga som valjer kollektivtrafiken har
ocksa betydelse for mojligheten att bedriva en kollektivtrafik av god kvalitet med hog turtathet.

3'Sikker’, dvs att det alltid finns parkeringsplats. 'Usikker’, att det ibland kan vara svart att finna en p-plats
pa en viss parkering eller gata.
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6.4.2. Mojligheten att styra mot en snabbare introduktion av ldgemissionsfordon
och fordon med lagre klimatpéaverkan

Detta atgardsomrade handlar om hur man far manniskor att képa fordon som ger lokala
nollutslapp dar de gor mest nytta, det vill sdga i storstad.

En anledning till att 6vervaga lokala atgarder inom fordonsomradet &r att styrmedel inom detta
omrade ofta utformas pa internationell eller nationell nivd, dar landsbygds-
landsvagskorningens eller tillverkares krav tycks vara dimensionerande for vilka atgarder som
genomfors eller inte genomfors. En etanolbil med konventionell forbranningsmotor kan ju till
exempel vara ett steg framat i glesbygd jamfort med bensin eller diesel. Men i tatortsmiljo dar
manga manniskor vistas och bor invid etanolbilens fardvag ar det inte en sarskilt intressant
langsiktig 16sning pa trafikens miljoproblem och de halsorisker som &r forenade med
forbranningsmotorers utslapp.

Inom detta omrade finns det kanske framst tva typer av atgarder:

e Att differentiera priset pa parkering efter fordonets miljoprestanda, det vill saga att ge
ekonomiska incitament att kora bilar med relativt 1ag miljopaverkan. Sa har till exempel
gjorts i Richmond utanfér London, dar boendeparkeringstillstdndet kostar olika
beroende pa bilens CO2-utslapp per kilometer.

e Platsprioritering till bilar med laga koldioxidutslapp, det vill sdaga man reserverar ett visst
antal platser pa en parkeringsplats eller Iangs en gata for fordon med l1ag miljopaverkan
och/ eller som tar liten plats.

Notera att det idag e ar lagligt att ge bilar med tex. laga CO2-utslapp rabatt pa
parkeringsavgifter pa gatumark (SKL 2010).

6.5. Slutsats

Det finns en rad mojliga atgarder for att parkeringsplanering i detaljplaner och bygglov ska bidra
till minskad bilanvéandning och pa samma gang bidra till att skapa tillgdnglighet, framkomlighet
och trafiksdkerhet. De viktigaste av dessa beddms vara:

e att parkeringsplaneringen &r flexibel sa att parkeringsutbudet kan anpassas efter den
specifika fastighetens behov och, dar maojligt, utbyte sker mot andra former av mobilitet
an eget agda personbilar. Det vill sdga att flexibla parkeringstal tillampas.

e att parkeringsplaneringen aktivt arbetar mot lika gangavstand till kollektivtrafikens
hallplatser och anldaggningar for bilparkering.

e att staden mojliggér anldaggning av hus med parkeringstal noll (0O) dar
parkeringsefterfragan for bil &r 1ag.

e att bilparkering lokaliseras sa att den framjar resor till fots, med cykel och kollektivtrafik.

De totala effekterna av avskaffade eller sénkta parkeringstal ar minskat bilberoende och (réatt
utfort) minskad bilanvandning.
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http://www.fria.nu/artikel/123526

http://www.dn.se/sthim/ny-norm-for-p-plats-ger-fler-studentrum/

http://www.forbes.com/sites/scottbeyer/2016/07/15/miamis-parking-deregulation-will-reduce-
housing-costs/#241d26e2371c

http://fastighetstidningen.se/parkeringsnorm-forsvarar-tillskott-av-studentbostader/

Goteborgs stad (odaterad) Barnfamiljer och deras flyttningar.
http://statistik.goteborg.se/Global/Demografi/Sm%c3%a5barns%20flyttningar/Barnfamiljer%20
och%20deras%20flyttningar.pdf
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Bilparkering och bilanvéndning i Géteborgs stadsbyggnad

Krav for att planering av bilparkering ska bidra till effektmal i Goteborgs trafikstrategi.

TUB Trafikutredningsbyran AB
Bysistorget 8

118 21 Stockholm

www.trafikutredningsbyran.se

@ Trafikutredningsbyrén AB



Goteborg den 20 december, 2016
Yrkande (M, KD)
Byggnadsnamnden

Arende 21

Yrkande - Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Géteborg

Bilen ar en viktig del av manniskors vardag och bidrar till ett socialt hallbart samhalle dar olika
samhallsgrupper och manniskor i livets alla skeden kan bo i alla stadens delar. Bland annat har vi sett i
analyserna av detaljplanerna for Frihamnen att barnfamiljer, aldre och funktionshindrade far svart att bo i
omradet nér det inte finns tillgang till parkering.

Det ar viktigt att 6ka manniskors majlighet att aka kollektivt, cykla eller ga, men det ar inte det samma sak
som att vi ska forhindra att manniskor anvander bil. Tvartom ser vi att biltrafiken 6kar och att
nybilsférsaljningen slar nya rekord. Parallellt med detta sker det en kraftig utveckling inom bilindustrin
som leder mot mindre utsldapp och mindre klimatpaverkan. Goteborg som stad ar ett viktigt center for
denna utveckling och det ar viktigt att vi bejakar detta. | forslaget till ny parkeringsnorm saknar vi forslag
pa hur olika former av miljobilar skulle kunna premieras.

Forslaget till nya mobilitets och parkeringstal &r de mest langtgaende i landet, till och med Stockholm har
mer generosa p-tal (antogs 2015) an Géteborg. Det finns stora risker med att strypa tillgangen till
parkeringar sa kraftigt som det foreslas. Som namnt ovan har tidigare utredningar visat att det blir svart
for t ex barnfamiljer att bo i dessa omraden. Manga ar beroende av bil for att ta sig till och fran arbetet
och ibland dven i arbetet. | dag ser vi att dessa grupper flyttar ut fran centrala staden. Bilen ar ocksa viktig
for naringslivet. Det bor finnas mojligheter att parkera i anslutning till arbetsplatserna. Risken ar annars
att foretagen valjer att lokalisera sin verksamhet i andra omraden. Handeln &r ocksa beroende av bilen fér
att kunna transportera varor. Vi maste kunna bygga en stad som alla har mojlighet att verka och bo i.

e P-talen kan inte vara lagre an Stockholm nar Géteborg saknar samma infrastruktur i form av
kollektivtrafik.

e  For oss ar det otydligt hur avsattningar till mobilitetsatgarder sakras pa langre sikt. Det behover
aven finnas riktlinjer for hur eventuella nya I6sningar ska finansieras om inte
mobilitetsatgarderna fungerar.

e Det behovs fortydligas vad som menas med varaktiga alternativ (racker det att det finns en
busshallplats inom xx meter.) Vidare sa behover vi forsta vad som ar normalfallet nar det finns ett
span i p-talet)

e Viser inte att vi kan undanta mindre bebyggelse (bade bostdder och kontor) fran p-talen. Det
riskerar att det enbart sker en forflyttning av parkeringarna och att en parkeringsskuld byggs upp.

e Vianser att utformning av p-talen borde stddja omstéllning av fordonsflottan sa att miljobilar
prioriteras

e Konsekvenserna och risker for olika intressenter maste fa djupare analyser d@n det som finns
redovisat i tjdansteutlatandet och forslaget till parkeringsnormen.

Fragan om nya p-tal ar vasentlig for stadens utveckling och darfor behover det géras ett brett
remissforfarande for att olika intressenter ska kunna ge sina synpunkter.



@

FORSLAG TILL BESLUT
Byggnadsnamnden foreslas besluta:
Att aterremittera arendet for att arbeta in ovanstaende synpunkter i tjansteutlatandet

Att efter inarbetning av ovanstaende genomfdra en bredare remiss sa att daven
fastighetsagare, hyresgéaster, naringsliv etc far mojligheten att yttra sig.



HOY

Yrkande MP, S, V
Byggnadsnamnden
Arende 21, Dnr 0469/16

Yrkande om riktlinjer mobilitets- och parkeringsplanering

Nar en tomt ska byggas staller kommunen krav pa att minst ett visst antal
parkeringsplatser ska iordningstéllas. Dessa krav paverkar till stor del vad och hur
mycket som byggs. | flera fall halls exploateringsgraden nere for att det inte finns
utrymme att iordningstalla tillrackligt manga parkeringsplatser. Det ar darfor
vardefullt att nu se 6ver de krav som kommunen stéller pa parkeringar. Eftersom
det ar en viktig del i spelreglerna for nybyggnation, vill vi att remissen ska na ut
betydligt bredare an bara inom kommunen.

Byggnadsnamnden foreslas besluta

Att remissen gar ut till allmanheten och sarskilt riktat till aktorer som
har intresse av fragan.

Att i Ovrigt bifalla forslagen fran tjansteutlatandet.



Tillaggsyrkande L
Byggnadsnamnden 2016-12-20
Arende 21

Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg

Det ar positivt att riktlinjer utarbetats som ar anpassade for den framtida staden. Forslaget ar
inspirerat av andra kommuners arbete, utgar fran forskning och har tagits fram i en process
dar ett 60-tal handlaggare och chefer inom Goteborgs stad som pa olika sétt har bidragit.

Goteborg ligger lagre an Stockholm och Malma gallande antal bilar per 1000 invanare.
Samtidigt ligger samtliga storstader Iagt da farre behdver bil i storstdderna dar alternativa
transportmojligheter och en stdrre nérhet finns. Merparten av familjerna i Géteborg har inte
heller ndgon bil. Nér den egna bilen blir mindre nédvandig i delar av staden behéver ocksa
planeringen folja med. Med ett lagt faktiskt behov av bil behéver en avvéagning goras av hur
vi anvénder ytorna i centrala staden. Vi har dessutom snart sjélvkérande bilar pa gatorna i
Goteborg som kan effektivisera anvandningen. Samtidigt finns de storre behoven av parkering
fortsatt i omraden med samre kollektivtrafik och lag tathet.

Forslaget om flexibla p-tal gor det mojligt att dven planera for mobilitetstjanster, nagot som
redan finns i Stockholm, Malmé och Uppsala. En tidig planering dar mobilitet- och
parkeringslosningar bestams i detaljplaneskedet ar ocksa bra, likasa forslaget om forenklad
hantering for exempelvis studentbostader. Dessa forslag ger bade en battre flexibilitet och
samtidigt tydlighet mot dagens situation, vilket gynnar bostadsbyggandet och
stadsutvecklingen i Goteborg.

Vi ser garna en utveckling i forslaget av samnyttjande for olika &ndamal under exempelvis
dag och natt. | centrala staden kan det ocksa vara rimligt att ha ett strre perspektiv an att
endast utga fran detaljplaneomradet nar man loser mobilitetsfragor. Sjalvklart maste ocksa
kollektivtrafik utvecklas for att gora det enklare att leva i staden utan egendgd bil.

| handlingen forslas remissen ga till “berérda namnder och bolag”. Vi ser gdrna att detta sker
brett. Det kan ocksa vara vardefullt att fa inspel fran andra som berdors. Darfor foreslar vi att
remissen aven gar till Hyresgastforeningen, Fastighetsagarna och
Innerstaden/Avenyforeningen.

FORSLAG TILL BESLUT
Byggnadsnamnden foreslas besluta:

Att ocksa remittera “Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering” till
Hyresgéastforeningen, Fastighetsdgarna och Innerstaden/Avenyforeningen
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