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Forord

Trivector har givits i uppdrag att ta fram ett samlat strategidokument med riktlinjer for
det strategiska arbetet med parkering i Kungsbacka stad, samt forslag till
parkeringsbestdammelser, som underlag for arbetet med en ny fordjupad 6versiktsplan.
Denna utredning innehaller darutéver en nulagesbeskrivning for parkeringssituationen
i staden, samt en konsekvensbedémning av effekten pa biltransportarbetet till foljd av
tillampning av foreslagna bestdmmelser.

Lund

Johan Kerttu
Trafikkonsult, Trivector Traffic

Trivector Traffic - Vévaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se
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1. Introduktion

Kungsbacka kommun arbetar med framtagande av en ny fordjupad dversiktsplan (FOP) for
Kungsbacka stad. Planen ska vara vagledande for hur mark- och vattentillgangar i staden
ska anvandas fram till &r 2050, da det enligt befolkningsprognosen fran 2020 vantas vara
6ver 130 000 invanare i kommunen och narmare 50 000 invanare i Kungsbacka stad.!

Den 6vergripande malsattningen for FOP-arbetet &r att planera for en héllbar tillvaxt av
Kungsbacka stad, i alla hallbarhetsdimensioner:

Allt vi planerar for ska leda till att Kungsbacka stad dr en hallbar stad, bdde ekonomiskt och
socialt men dven for miljén. Staden ar en plats som &r full med liv under dygnets alla timmar
och ménga vill komma och beséka staden. I Kungsbacka trivs och utvecklas entreprenérer
och andra féretagsamma ménniskor. Hir mar unga bra sd vdl psykiskt som fysiskt. Det dr en
grén och vattenndra stad med ménga olika platser att métas och vara pa. Staden ska

kédnnetecknas av ett medskapande samhdlle dér vi alla &r med och bidrar till helheten.?

Ett genomtankt och strategiskt arbete med parkering i staden dr en avgorande forutséttning
for att lyckas uppna detta, parallellt med den 6vriga fysiska planeringen.

1.1. Syfte och mal

Syftet med denna utredning ar att ta fram forslag pa hur kommunen ska arbeta strategiskt
med parkering i Kungsbacka stad (FOP-omradet), for att bidra till uppfylinad av
overgripande malsattningar. De dvergripande malen konkretiseras i riktlinjer, som tydligare
pekar ut hur kommunen ska arbeta och prioritera nar det kommer till parkering. Det praktiska
innehallet i mal och riktlinjer anges darefter i forslag till nya bestimmelser for parkering
som vagleder kommunens dagliga arbete, exempelvis i framtagande av detaljplaner och
justering av parkeringsreglering, Figur 1.

Framtagna mal och riktlinjer ar huvudsakligen kvalitativa, med ett tydligt undantag i form
av ett kvantitativt mal/fortydligande baserat pa regionala beslutade mal om hur stor andel av
den motoriserade trafiken som ska utgéras av kollektivtrafik och kommunalt beslutade mal
om andel cykeltrafik.

1 https://kungsbacka.se/bygga-bo-och-miljo/oversiktsplanering-och-detaljplaner/fordjupningar-och-
tillagg-till-oversiktsplanen/kungsbacka-stad-2050
2 https://kungsbacka.se/bygga-bo-och-miljo/oversiktsplanering-och-detaljplaner/fordjupningar-och-
tillagg-till-oversiktsplanen/kungsbacka-stad-2050
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Figur 1  Schematisk beskrivning av relationen mellan 6vergripande mal, riktlinjer och konkreta
bestammelser for parkering.

Utredningens mal ar att ge Kungsbacka kommun en sammanhangande parkeringsstrategi,
fran 6vergripande mal till konkreta bestammelser som tillampas i det dagliga arbetet med
detaljplaner, bygglov, parkeringsreglering och forandrat utbud av kommunala
parkeringsplatser.

Centrala begrepp i denna utredning

Denna utredning anvander nedanstaende begrepp for att beskriva kommunens arbete med
parkering pa olika nivaer, fran en mer 6vergripande malniva, till konkreta bestammelser:

> Mal — dvergripande mal for staden, har tolkade utifran ett parkeringsperspektiv, for att
ge svar pa varfor det ar viktigt att arbeta med parkeringsfragor for att kommunen ska
kunna nd sina mal

> Riktlinjer — fortydligande och detaljering av malformuleringarna i ett flertal uttalade
viljeinriktningar som beskriver vad kommunen vill uppna med parkeringsarbetet

> Bestammelser — konkreta regler for hur kommunens parkeringsarbete ska genomforas
pa daglig basis, i framtagande av planer, granskning av bygglov, uppfoljning och
justering av reglering, etc.

1.2. Avgransning

Denna utredning behandlar det parkeringsstrategiska arbetet och nuldget inom samma
geografiska omrade som det 6vergripande FOP-arbetet, se Figur 2. Aven tidsramen &r
densamma som for FOP:en i stort, namligen fram till 2050, med en delhorisont &r 2027
(’néra framtid”).

6:100
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Figur 2 Geografisk avgransning for FOP-omridet. Kalla: https://kungsbacka.se/bygga-bo-och-
miljo/oversiktsplanering-och-detaljplaner/fordjupningar-och-tillagg-till-
oversiktsplanen/kungsbacka-stad-2050

Tom:

1.3. Material och metod

Resultat och rekommendationer i denna utredning bygger till viss del pa generell litteratur
om parkering och Trivectors erfarenheter fran arbete med parkering i andra kommuner och
stader, men ocksa pa mer specifikt material for Kungsbacka, vilket tillhandahallits av
kommunen. Inspiration till fokus och fragestallningar for utvéardering och rekommendation
av parkeringsbestammelser har inhamtats fran den omfattande genomlysning av Oslos
parkeringsnorm som genomfort (T@I Rapport 1284/2013).

Intervjuer

Intervjuer har genomforts med atta olika tjanstepersoner samt tre fastighetsaktorer som ar
aktiva i kommunen. Samtliga finns listade i kéllférteckningen.

Kommunens tjanstepersoner har bidragit med vardefull kunskap om bade hur
parkeringssituationen ser ut i Kungsbacka stad idag, liksom vad den kan bero pa och inte
minst hur den kan forbattras, samt hur radande planering och riktlinjer fungerar och vilka
brister som finns i denna. Den sistnamnda kunskapen har ocksa bidragit till att identifiera
forslag pa hur nya riktlinjer och bestammelser for hur parkering bor utformas.

Intervjuerna med fastighetsaktorer som &r verksamma i kommunen (Alania Fastigheter,
Eksta, Riksbyggen) har kompletterat kommunens bild av laget, framst med inspel om vad
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som efterfragas av potentiella bostadskunder i Kungsbacka, idag och i framtiden, nar det
kommer till mobilitet och parkering. Dessutom har de bidragit med sin bild av hur de sjélva
kan och vill arbeta med mobilitetsatgéarder och vilket stod och majligheter de ser sig behéva
fran kommunen for att kunna erbjuda nagot annat, och mer anpassat till sina kunders
varierande efterfragan, an bara parkering.

Workshop

Intervjusvaren har sammanstallts i ett antal olika kategorier och presenterats i koncentrerad
form pa en workshop (2023-05-12) med kommunens projektgrupp, foljt av en fortydligande
diskussion kring svarens innebdrd och giltighet. Workshopens huvudsyfte var att diskutera
igenom och vidareutveckla forslag pa parkeringsstrategiska mal och riktlinjer, formulerade
mot bakgrund av intervjusvaren.

Statistik 6ver parkeringstransaktioner

Statistik fran de betalapplikationer for parkering som anvands i Kungsbacka stad har
bearbetats och analyserats, i syfte att fa en bild av parkeringssituationen i centrum, som
komplement till den input kommunens tjanstepersoner delat med sig i intervjuerna. Analysen
ger dels en detaljerad forstaelse for hur parkering anvands over dygnet, veckan och aret, dels
en uppfattning om vilken kunskap som i nulaget, med radande tekniska system och reglering,
ar mojlig att inhdmta om parkeringssituationen i Kungsbacka stad.

Resvanedata och malstyrt malscenario

Den resvaneundersokning som genomférdes i Kungsbacka 2017, och dar resandet specifikt
for Kungsbacka stad brutits ut, ger en bild av dagens resvanor. Med hjélp av prognosticerad
befolkningsutveckling i kommunen och staden har kommunen tagit fram dels
prognosscenarier for 2027 och 2050 (med bibehallna fardmedelsandelar fran 2017), dels
malstyrda scenarier for samma tidshorisonter. De malstyrda scenarierna bygger pa regionala
beslutade mal om hur stor andel av den motoriserade trafiken som ska utgoras av
kollektivtrafik och kommunalt beslutade mal om andel cykeltrafik.

De malstyrda fardmedelsandelarna ar beraknade primért for de boende i Kungsbacka stad,
vilket gor att de kan anvéndas for att berdkna ett énskat bilinnehav och parkeringstal for
tillkommande befolkning och bostadsbebyggelse i staden, med hjalp av schablonvérden for
hushélls bilanvandning baserat pa deras respektive bilinnehav/tillgang till bil. For
arbetsplatser (framst kontor) och besoksverksamheter (frdmst handel) finns inget
kvantifierat mal om fardmedelsfordelning eller trafikalstring, vilket gor att énskvarda nivaer
och bestammelser kopplade till parkering inte lika tydligt kan beréknas. | stéllet har en mer
kvalitativ beddmning gjorts av vilka parkeringsbestdmmelser (parkeringstal, etc.) som kan
vara Onskvarda, baserad pa tidigare erfarenheter, goda exempel och Overgripande
malsattningar och forutsattningar for Kungsbacka.

8:100
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2. Nulage

2.1. Befolkningsutveckling och -prognos

Kungsbacka kommun har idag omkring 86 000 invanare, varav 24 000 bor i Kungshacka
stad. Kommunens befolkning har vuxit stadigt under de senaste 50 aren. Mellan 1970 och
en bit in pa 2000-talet vaxte kommunhuvudorten langsammare &n kommunen, vilket ledde
till en minskande andel kommunbefolkning i Kungsbacka stad, fran 34 % 1970 till 25 %
2010, se Figur 3. Darefter har Kungsbacka stad vuxit snabbare an évriga kommunen, en
utveckling som planeras och prognosticeras fortga, fran dagens 28 % boende i
kommunhuvudorten, till 39 % ar 2050. Det innebér en fordubblad befolkning i Kungsbacka
stad 2050 jamfort med idag.

140 000

120 000 -

100 000 -~

80 000

60 000

39%

40 000 -

2704 27% 26% 25% 25%

ALl ]

R 0 O P N PP D PN PP S
g FFEEF S ST S S
mmm Kungsbacka stad ==Prognos ——Kungsbacka kommun = -= Prognos

Figur 3 Befolkningsutveckling 1970-2022 och -prognos 2023-2050 for Kungsbacka kommun och
Kungsbacka stad. Procentsiffror anger andel av kommunbefolkningen som bor i Kungsbacka stad.
Kélla: Justerad befolkningsprognos 2022—-2050, Kungsbacka. SCB Statistikdatabasen.

Denna befolkningsutveckling i Kungsbacka stad kan ses som bade en utmaning och en
mojlighet. Det ar en utmaning att fa fram tomter och planer for den bebyggelse som kravs
for att hysa en 6kande befolkning, liksom infrastruktur och service av olika slag och att
kunna hantera tillkommande trafik pa befintliga gator och trafikanlaggningar. Samtidigt ger
det en mojlighet att utveckla staden och dess utbud genom fortatning och ett 6kande underlag
inom relativt korta avstand. Utfallet hanger pa hur staden utformas for att ge plats at dubbelt
sd manga boende, fler verksamma och besokare. Har spelar parkeringsplaneringen en stor
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roll, framst i form av dimensionering av utbudet, vilket paverkar ytanvandningen och
darmed stadsrummet, samt kostnaden fér nybyggnation.

2.2. Overgripande mal for kommunen

Uttalade malsattningar for Kungsbackas utveckling framét gar att hitta p& kommunens
hemsida, dels i den vision for 2030 som satts upp, dels i gallande oversiktsplan fran 2022.
Nedan aterges i korthet mal och viljeinriktningar av stor relevans for kommunens
parkeringsarbete.

Vision 20308

Vision 2030 ska vara en ledstjarna for kommunens langsiktiga utveckling. Har star bland
annat att tillvaxt i regionen ska ske genom planering och strategiskt byggande och en hallbar
samhallsutveckling. Staden ska vara sammanhallen, gronskande och lattillganglig, med ett
stort utbud av afférer, kultur och ngjen.

Kommunfullmaktiges mal*

Med utgangspunkt i Vision 2030 har kommunen satt upp fem 6vergripande mal, varav
atminstone tva ar relevanta ur ett parkeringsstrategiskt perspektiv:

> ”En attraktiv kommun att bo, verka och vistas i”
o 7l Kungsbacka finns attraktiva bostdder med inspirerande byggnadsmiljo
for olika behov, generationer och livsstilar.”
> ”En héllbar utveckling och en hélsosam milj6”
o Kungsbacka ska anpassa miljoarbetet till de nationella miljomalen och
globala hallbarhetsmalen samt Borgmastaravtalet® for att bli en av de
framsta kommunerna inom miljo- och klimatfragor.”

Oversiktsplan

Oversiktsplanen anger hur kommunen vill anvinda sina mark- och vattenresurser och ska
fungera végledande for framtida planering. Enligt gallande Oversiktsplan ska
samhéllsplanering och nybyggnad goras pa ett hallbart sitt och som ett led i detta ska
byggandet koncentreras i goda kollektivtrafiklagen, vilket bland annat innebar att mer an
hélften av tillkommande bostader ska byggas i Kungsbacka stad. Staden ska ha ett storre
utbud, fler arbetstillfallen och fler boende.

3 https://kungsbacka.se/kommun-och-politik/politik-och-demokrati/vision-2030

4 https://kungsbacka.se/lkommun-och-politik/politik-och-demokrati/vision-
2030/kommunfullmaktiges-mal

5 https://klimatkommunerna.se/kunskapsbank/samverkan/covenant-of-mayors-borgmastaravtalet/

10:100
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2.3. Gallande parkeringsstrategi for Kungsbacka stad

Gallande parkeringsstrategi i Kungsbacka &r fran 2017 och rymmer en mycket kortfattad
beskrivning av kommunens 6vergripande forhallningssatt till parkering, samt en enkel
vagledning for framtagande av parkeringstal.

Parkeringsstrategin ar allmant hallen och pekar ut god tillganglighet for olika trafikslag som
ett Gvergripande mal, utan att narmare specificera vad detta innebar eller prioritera mellan
olika trafikslag, exempelvis i de fall konflikt om ytanvandning uppstar. Ett antal riktlinjer
for parkering ger dock en viss ledning for parkeringsarbetet:

> Utformning — val avgransade, funktionella och vél gestaltade cykel- och bilparkeringar.

> Effektiv markanvandning — strava efter effektiv markanvandning genom flexibelt
anvandningssatt och samnyttjande.

> Samnyttjande av parkering — dimensionerande tidpunkt for parkering behdver
kartlaggas. Exempelvis kan boende och anstallda samnyttja parkering.

> Parkeringsreglering — parkeringsplatser ska regleras for att bidra till andamalsenligt
nyttjande. | innerstaden ska hog omséttning prioriteras och pa platser for langre
uppstéllningstid néra innerstaden ska avgift tas ut.

> Cykelparkering — cykelparkering med vaderskydd och ramlasningsmajlighet bor
anlaggas, i syfte att gora det attraktivt att cykla.

> Parkering for boende bor anlédggas néra bostaden.

For framtagande av parkeringstal ges en véigledning, som “bor kompletteras med en
bedomning av det unika projektet.” En sddan beddmning bor utgd frén en bedomning av
tillgangligheten, behovet av tillganglighet, lage i staden samt persontdtheten. Darefter
redovisas cykelparkeringstal fér bostadder och intervall for bilparkeringstal som inte bor
overstigas. Intervallen for bilparkeringstal for flerbostadshus ligger pa 0,5-1,8 bpl och
parkeringstal for cykel pa 2 cpl/Igh. For kontor anges 2025 bpl och for handel 4060 bpl
per 1 000 kvm BTA. For verksamheter bor antalet cykelplatser vara minst detsamma som
antalet bilplatser, bade inom centrumzon och tatortszon.

En generell reflektion pa géllande parkeringsstrategi ar att den ar allmant hallen och ger
tamligen liten vagledning for det évergripande parkeringsarbetet och dess malsattningar. Det
finns ett mycket stort tolkningsutrymme for riktlinjernas innebdrd. Detsamma géller
vagledningen for framtagande av parkeringstal, som & ena sidan forutsatter nodvandigheten
av en kommunal kravstéllning fér dimensionering av parkeringsutbudet, samtidigt som den
a andra sidan lamnar helt 6ppet hur en sadan kravstéllning ska se ut i varje enskilt fall.
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2.4. Synpunkter pa gallande parkeringsstrategi och
planeringspraxis

Det finns ett antal utmaningar eller problem med géallande strategi och praxis for arbetet med
parkering i kommunen, vilka nedan gas igenom kortfattat och tematiskt.

Planering, allméant

Generellt finns en stor samstammighet bland intervjupersonerna om att parkeringsstrategin
i princip utgor den enda utgangspunkten for kommunens parkeringsplanering. Det ar nagot
som kan tolkas som positivt i form av en tydlighet kring vart man vander sig for att hantera
parkeringsfragor i plan. Samtidigt framkom det ocksa problem, dels till féljd av just denna
tydlighet, dels till foljd av de fragor som dykt upp i drenden och déar svar och ledning inte
star att finna i parkeringsstrategin.

Parkeringstal for ny bebyggelse satts i detaljplanen, vilket kan skapa problem i de fall dar
detaljplanen fardigstalls under lang tid och de ursprungliga parkeringstalen blir daterade, da
det saknas praxis for omprovning i bygglovsskede. Till stor del later detta sig forklaras av
att parkeringstalen (for bil) ofta upplevs som for hoga, nagot som noteras av bade
tjanstepersoner och fastighetsaktorer.® Hoga parkeringstal for bil gor det bade mindre
ekonomiskt att bygga nytt och svart att fa till en bra helhetslosning pa tomter sa att inte
parkeringskrav tillgodoses pa bekostnad av friyta, i enlighet med Plan- och bygglag (SFS
2010:900) 8 kap. 98 2 st.

Om det inte finns tillrdckliga utrymmen f6r att ordna bdde friyta och parkering enligt forsta

stycket 4, ska man i férsta hand ordna friyta.

Parkeringsstrategin anger forvisso ett stort intervall for parkeringstal for bostéder och stort
utrymme for anpassning av parkeringstal for verksamheter, men samtidigt saknas
védgledning for beddmning av vad som &r ett rimligt parkeringstal for en specifik
exploatering. Det saknas ocksa tydligt uttalade och kopplade mal och riktlinjer for att styra
denna beddmning med hé&nsyn till kommunens 6vergripande planering. Allt sammantaget
leder detta till en praxis dar trafikingenjorernas bedémning blir avgérande for
parkeringsplaneringen, en bedémning som &r svar att géra och som darfor tenderar att lagga
alltfor stor vikt vid att planera parkering for att undvika eventuell brist som kan leda till
overspillning (jamfor nedan kommentarer om vilka mal och véarden som styr dagens
planering). Under det senaste aret har det allt oftare forts diskussion om att satta lagre
parkeringstal baserat pa évergripande mal om hallbar utveckling och samhéllsplanering med

6 Parkeringstal i detta avsnitt ar i stort sett synonymt med minimital for bil, vilket, som i manga
andra kommuner, ar den fraga som vallar storst diskussion och utmaningar att hantera. Det ska dock
noteras att d&ven parkeringstalen for cykel har namnts som ett problem, men inte lika ofta (terigen,
liksom i manga andra kommuner).
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ett helhetsperspektiv pa transportsystemet, men eftersom tydlig styrning saknas har denna
diskussion dnnu inte gett nagra tydliga resultat.

Stod och vagledning f6r reduktion av parkeringstal

Det saknas helt och hallet stod for att franga strategin, for att anpassa parkeringstalen till
projektspecifika omstandigheter eller reducera parkeringstalen till foljd av andra
mobilitetsatgarder, en fraga som blivit allt vanligare pa senare ar (jamfor med avsnitt 3.2).
Samtidigt finns ett behov av storre flexibilitet nér det kommer till att bedéma parkeringstal
i centrala lagen i Kungsbacka stad for att mojliggora for fortatning och en mer stadsmassig
centrumbebyggelse.

Kopplat till detta blir det ocksa viktigt att sakerstélla att olika arenden och aktorer hanteras
lika av kommunen, i enlighet med Kommunallagens (SFS 2017:725) likstallighetsprincip, 2
kap. 38:

Kommuner och regioner ska behandla sina medlemmar lika, om det inte finns sakliga skél

for ndgot annat.

Avsaknaden av principer for detaljerad bedémning av parkeringstal, hur man ska ta hansyn
till olika faktorer samt vilka krav som ska stallas pa mobilitetsatgarder for att reduktion ska
medges, ar darfor ett betydande problem. Att det anda foérekommer diskussioner om
reduktion av parkeringstal och mobilitetsatgarder i stallet for bilparkering i flera
planérenden, &r ett tecken pa att det finns en vilja och en forstaelse hos bade kommunen och
fastighetsaktorerna att se mobilitet som nagot mer an bara parkering och att det ocksa finns
en efterfragan fran kunderna, medborgarna, pa detta.

Erfarenheten fran dessa diskussioner och drenden ar dock att fastighetsaktorerna i regel
saknar gedigen kunskap och erfarenhet av att tillhandahalla andra mobilitetstjanster an
parkering, vilket forstarker bilden av att kommunens riktlinjer och kravstallning behover
fortydligas.

Ovriga synpunkter fran fastighetsaktérer

Det ska poangteras att beskrivningen av fastighetsaktorernas syn pa parkering ovan bygger
pa samtal med ett begransat antal representanter och att samtalen med tjanstepersoner pa
kommunen ger en mer blandad bild av denna bransch, i Kungsbacka. Aven om den generella
uppfattningen hos fastighetsaktorerna ar att kommunens krav pa parkering vid nybyggnation
ar hoga, sa géller detta inte i alla fall och for alla aktorer. Jamte uppfattningen om att
parkeringstal ar for hoga och att kunderna till viss del efterfragar nagot annat, finns ocksa en
uppfattning om att det kravs minst en bilplats per lagenhet for att bostaderna ska ga att sélja.
En samlad slutsats skulle d&rfor kunna vara att det finns en generell bild av Kungsbacka som
en bilburen kommun, dar parkering varderas mycket hogt. Samtidigt finns det andra
malgrupper med en annan efterfragan pa mobilitet och bostader, vilket gor att kraven pé vad
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fastighetsaktdrerna behdver tillgodose for att erbjuda attraktiva bostdder och lokaler,
genomgar en forandring. Inom ramen for detta uppdrag har dock inte denna forandring av
efterfragan kopplat till parkering utretts djupare &n sa.

Ytterligare synpunkter som framkommit &r att kommunens/forvaltningens besked om
parkeringstal ibland ar sa oklara eller tar sa Iang tid att fastighetsaktorer menar att man hellre
tar direktkontakt med ansvariga politiker for att forsoka lyfta forslag och fa gehor for
Onskade l6sningar den vagen.

Det finns ocksa en dnskan om att ha en hog eller 6kad mojlighet till flexibel anvandning av
lokaler i centrum, till foljd av foranderlig efterfragan och minskad administration, alternativt
tillkommande krav pa parkering, vid byte av hyresgaster och verksamhet i befintlig
bebyggelse.

Slutligen lyfts en problematik kopplad till parkeringslokalisering och utformning, dér det
upplevs som att kommunen vill styra bort fran markparkering (for att undvika att for stor del
av tomterna upptas av parkering pa bekostnad av friyta, se ovan). Detta lamnar
fastighetsaktorerna med alternativen att anlagga parkering pa hojden ovan mark, under jord
eller att genom parkeringskap tillse att platserna ordnas pa annan fastighet. | och med att det
inte finns nagon utarbetad praxis fran kommunens sida for att hantera parkeringskop i
Kungsbacka, riskerar resultatet i stéllet att bli minskad exploatering och stadsmaéssig
bebyggelse eller dyrare byggnation med 6kade ekonomiska risker och/eller kostnader for
slutkonsumenter som foljd. Aven kommunens tjanstepersoner patalar det faktum att det
saknas rutiner for hur parkeringskop ska hanteras.

Mal och varden som ligger bakom dagens parkeringsplanering

Tjanstepersoner pa Kungsbacka kommun har tillfragats om vilka 6vergripande mal och
varden, som de anser ligger bakom dagens arbete med parkering i kommunen. De saker som
tas upp ar att man planerar utifran prognoser snarare an att koppla parkering till de
overgripande uttalade malen som satts upp for kommunens utveckling (se nedan), vilket
innebar att man dimensionerar for att undvika en eventuell brist pa bilparkering inom
respektive fastighet. Kopplat till detta vill man ocksa undvika risken att efterfragan pa
parkering spiller 6ver fran kvartersmark pa gatumark, sa att kommunen ser sig tvingade att
tillhandahalla parkering for boende och anstéllda.

Annu en grundinstélining till parkering ar att det &r en frdga om valfrinet — med gott om
parkering kan medborgarna sjélva valja om de vill 4ga eller kora bil. Det patalas aven att det
finns en allman syn pa parkering som nagot helt avgérande for centrumhandeln (inte bara
ett stort utbud, utan ocksa lokalisering nara malpunkter och med laga avgifter), sarskilt for
en liten stad som Kungsbacka som &r beroende av ett stort omland och med hard konkurrens
fran narbelagna etableringar (Kungsmassan och Hede).
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2.5. Bilinnehav

Andelen hushall med privatdgda bilar i Kungsbacka stad ligger i genomsnitt pa 57 %.
Tillgangen till bil & emellertid storre an sa pa grund av leasing och tjanste- och férmansbilar,
vilket gar att se i den resvaneundersokning som genomfoérdes 2017, dar andelen svarande
med tillgang till bil varierar mellan 84 och 93 % (i genomsnitt 91 % for hela staden, att
jamfdra med 96 % for kommunen som helhet). Antalet personbilar per 1 000 personer i hela
kommunen uppgick ar 2021 till 526."

Det &r vart att poangtera att genomsnittsvarden riskerar dolja det faktum att &ven avgransade
delomraden utgors av flera kvarter som sinsemellan skiljer sig at. Nagra kvarter ligger 6ver
genomsnittet, nagra under, precis som vissa hushall har egen bil medan andra inte har det.
Att ta det genomsnittliga bilinnehavet som ett utgangsvéarde for minimital for parkering
innebar darfor en planering for ett hogre bilinnehav &n vad som idag ar genomsnittet.

Parkeringstal for bostdder bor darfor sattas klart lagre &n dagens genomsnittliga
bilinnehav pa omradesniva, om de utformas som minimital. Detta galler i 4n hogre grad
om parkeringstal ska anvandas som styrmedel for 6kad andel hallbara resor. Eventuella
maximital kan da sattas i niva med dagens genomsnittliga bilinnehav (se bilaga 1 for
diskussion om parkeringstal).

2.6. Resvanor

Den resvaneundersbkning som gjorts for Kungsbacka kommun 2017 visar, liksom
statistiken for bilinnehav i kommunen och staden, att bilen har stérre betydelse i kommunen
an i Kungsbacka stad. Medan 69 % av kommuninvanarnas resor foretas med bil gors 57 %
av resorna av boende i Kungsbacka stad med bil. Eftersom stadsbornas resor ingar i
kommunvérdet ligger dessutom bilandelen fér boende utanfor Kungsbacka stad i de flesta
fall betydligt hogre an 69 %, se Figur 4.

Hosten 2022 samlades resvanedata in under en langre period (augusti-november) fran ett
mindre antal personer (totalt 927 personer 2022, jamfoért med 2 282 personer 2017).
Resultaten ar darfor mer aktuella men ocksa mer osékra. Bilandelen for boende i
Kungsbacka stad &r ungefar densamma 2017 och 2022, medan uppmatt andelar for
kollektivtrafik, cykel och gang varierar kraftigt mellan de olika aren. En mojlig forklaring
till detta ar metodskillnader de bada undersokningarna emellan.

7 Lansstyrelsen Hallands lan (2023).
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Kungsbacka Kolla 50% 25% 7% 1%
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Figur 4 Fardmedelsfordelning for olika kommundelar i Kungsbacka. Kélla: Resvaneundersdkning

Kungsbacka kommun 2017. Trivectors bearbetning.

Arbete 69%
Tjanst 71%
Utbildning 55%
Hamta/lamna 82%
Ink6p dagligvaror 71%
Inkdp Ovrigt 81%
Fritid/ndje/motion 68%
Sjukhus, etc 74%
Hem 70%
Annat 75%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Bil Kollektivtrafik m Cykel = Gang m Ovriga fardmedel

Figur 5 Fardmedelsférdelning per drende, Kungsbacka kommun. Kélla: Resvaneundersokning
Kungsbacka kommun 2017.
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2.1. Parkeringssituationen i centrala Kungsbacka stad

Kungsbacka stad har okat sin folkmangd fran knappt 10 000 invanare 1970 till 24 000
invanare 2020, medan kommunen under samma period vuxit fran 29 000 till nastan 85 000
invanare. Stadens tillvaxttakt (+145 %) har darmed varit relativt hog, i jamforelse med
Ovriga svenska téatorterna i samma storleksklass (7 500-12 500 inv. 1970). Samtidigt har
tillvaxten i kommunen inneburit att antalet kommuninvanare utanfor Kungsbacka stad mer
an tredubblats under samma period — ingen annan kommun i storleksklassen uppvisar en lika
kraftig utveckling. Detta skapar rimligen en del speciella forutsattningar for staden i relation
till den omgivande kommunen.

En tolkning av den historiska utvecklingen och nuldget &r att
Kungsbacka stad har en stor betydelse for kommuninvanarnas

tillgang till service av olika slag, liksom staden och dess utbud ocksa {] O 2 (TS
ar beroende av inresande besokare och kunder fran resten av | N
kommunen. Det kan ocks sparas i stadens form, med relativt gott om |- 2 0mme '/ B,
stora parkeringsytor och, inte minst en centralt beldgen }n V. . ol
handelsetablering i form av Kungsmaéssan, se Figur 7 — Figur 8. £y oy .

“ Slalamms :
Parkeringsreglering T~ d
For parkeringar pa allman plats och kommunal kvartersmark i
Kungsbacka galler generellt gratis parkering med P-skiva forsta
timmen, foljt av 2 eller 5 kr/tim i parkeringsavgift (Figur 6). Maximal
tillaten parkeringstid &r generellt 1-4 timmar, i vissa fall upp till 24
timmar eller langre.

P2{ki/timmel

For gatumarksparkering i centrala Kungsbacka galler avgiftsfri
parkering och maximal parkeringstid alltifran 10 minuter till 1 timme,
se omrade innanfor rodstreckad linje i Figur 6. Pa privat kvartersmark
finns dessutom parkeringshuset Kultren i stadsdelen Valand med
avgift 5 kr/tim for korttidsparkering, se bla prick i Figur 6.

Strax norr om centrum ligger Kungsméssan (avgiftsfritt, max 4
timmar, stangt kl. 00-07).8

Figur 6  Aktuella avgiftsnivaer i
Kommunen tillhandahaller &ven boendeparkering inom ett antal centrala Kungsbacka.

omraden i staden, for 200 kr/manad.

8 https://www.kungsmassan.se/Parkering
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/. * : v - T\\ };' '—-\ :’ 1. L‘\f : 3 ‘ .. : - Q“ = ~ : ; \; -
Figur 7 Handelsetableringen Kungsméssan ligger i direkt anslutning till centrum/stadskarnan i
Kungsbacka stad.

/f

.ntrum
Resecent!

; P D R WL 25 L o3 S
Figur 8  Utblick vasterut fran centrum pa Norra Torggatan, mot den stora markparkeringen Ejdern pa
vastra sidan av Kungshackaan.
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Enligt kommunfullméktiges beslut géller féljande ramar for parkerings- och kontrollavgifter
i Kungsbacka kommun:®

Hogsta parkeringsavgift: 8 kronor per timme

Hogsta manadskostnad for boendekort: 350 kronor

Hogsta arskostnad for nyttoparkeringskort: 4 500 kronor

Hogsta kostnad for 30-dagars parkeringskort: Kostnad motsvarande 7 timmars
parkering per dag under 30 dagar i aktuell avgiftszon (d v s 360-900 kr/man med
dagens avgiftsnivaer)

VVVVvV

Besdksparkering i stadskarnan

Totalt finns narmare 2 500 allmant tillgangliga bilplatser i eller i anslutning till centrum,
exklusive Kungsmassan. Om Kungsmaéssan inkluderas landar totalen pa omkring 3 800
bilplatser. En jamforelse med 57 6vriga svenska tatorter visar att parkeringsutbudet i
Kungsbacka ligger relativt hogt, i synnerhet om Kungsmaéssan och dess bilplatser raknas till
centrum, se Figur 9. D ar det bara Almhult (exkl. IKEAs etablering i stadens ostra utkant)
som har fler bilplatser per tatortsinvanare.
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©57 tatorter (7 000-160 000 inv.) @ Kungsbacka (2022), inkl. Kungsméssan

©Kungsbacka (2022), exkl. Kungsméssan

Figur 9 Antal allmént tillgédngliga bilplatser i stadskdrnan/centrum i 57 svenska tatorter
(7 000-160 000 inv.), 2019, samt Kungsbacka inkl. resp. exkl. Kungsmassans bilplatser, 2022.

® Kungshacka kommun (2019-11-05) Faststallande av parkerings- och kontrollavgifter. Dnr
KS/2019:542
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Jamfors avgiftsnivaerna for parkering i centrum sa visar det sig att Kungsbacka ligger lagt
med en hogsta avgift pa 5 kr/tim, se Figur 10. Detta har ocksa noterats av politiker och
fastighetsaktorer i Kungshacka, som menar att radande avgiftsniva (2-5 kr/tim) ar lag och
borde kunna héjas till 10 kr/tim for centralt belagen parkering.

Vart att notera ar att av de 57 dvriga tatorter som studerats ar det bara 47 som har
parkeringsavgifter i centrum, da 8 av de 10 minsta tatorterna, samt tva medelstora tatorter, i
populationen, inte har nagra parkeringsavgifter.
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Figur 10 Hogsta P-avgift for allmént tillgangliga bilplatser i stadskérnan/centrum i 47 svenska téatorter
(13 000-160 000 inv.), 2019, samt Kungsbacka, 2022.

Anvandning av besdksparkering

Belaggningsrakningar

Ett antal belaggningsrakningar har utforts av Kungsbacka kommun pa Ejdern respektive
Kungsbacka Torg, tva betydelsefulla parkeringsplatser for centrala Kungsbacka. Foér Ejdern
(313 bpl, 1 tim gratis med P-skiva, dérefter 2 kr/tim Kkl. 8-22 alla dagar utom séndagar) har
belaggningsrakningen utforts eftermiddag/kvall mandag-torsdag under de tva forsta
veckorna i januari 2023.1* Belaggningsgraden varierar mellan knappt 40 % och 80 %, vilket
talar for att det finns ledig kapacitet aven nar efterfragan ar hog aven om det troligen
forekommer hogre efterfragetoppar under vissa av arets dagar.

10 Ayoade et al. u.a. One Stop Shop.
11 Vilket betyder att belaggningsrakningarna utforts under en period med skollov, vilket sannolikt
ger en lagre beladggningsgrad &n normalt.
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For Kungsbacka Torg (20 bpl, 1 tim gratis med P-skiva, darefter 5 kr/tim kl. 8-22 alla dagar
utom sondagar) har belaggningsrakningar utforts vid sammanlagt 76 olika tillfallen pa
vardagar under perioden 2023-02-07 till 2023-03-31, kl. 07:30-21:00.%2 Belaggningsgraden
varierar mellan 25 % och 100 %, med hogst beldggning formiddag-lunch, se Figur 11. Under
vissa dagar rader full belaggning férmiddag-tidig eftermiddag, men medelvardet ligger kring
80-90 %, vilket talar for att ytan nyttjas effektivt samtidigt som det i regel finns plats for
ytterligare parkorer. Enligt uppgifter fran de personer som utfort belaggningsrakningarna ar
det dock framst boende som parkerar morgon och kvall och framst naringsidkare eller
anstallda under eftermiddag, vilket i sa fall talar for att parkeringsytan utgér en begréansad
tillgang for handels- och bescksverksamheter i centrum.

100%
80% -
60% -

40% -

20% A

0%
07-09 09-11 11-13 13-15 15-17 17-19 19-21

—Genomsnitt === Min = - -Max

Figur 11 Belaggningsgrad pa Kungsbacka torg (20 bpl) pd vardagar, uppmatt under perioden
20230207-20230331.

Parkeringstransaktioner
For att fA en mer detaljerad bild av hur befintlig beséksparkering anvéands i centrala

Kungsbacka idag har Trivector &ven analyserat parkeringstransaktioner for de betalsystem
som tillhandahdlls i kommunen, for 2022:

> Mobilapplikationer — EasyPark, ePark och Parkster
> Betalautomater — Flowbird

Genomgangen av dessa material har gett tva huvudsakliga resultat, namligen en
sammanstélining av hur nyttjandet av besoksplatser troligen ser ut i den zon som bendmns

12 Aven denna period inkluderar skollov (sportlov 13-17e februari), men vardena for dessa dagar
skiljer sig mycket lite fran 6vriga dagars varden.
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innerstaden (se nedan), samt insikt om ett antal brister i materialet vilket forsvarar analys
och sammanstallning och skapar stora osakerheter:

1. Bristerna i materialet beror i forsta hand pa att en stor del av korttidsparkeringen (<1
tim) saknas eftersom sadan parkering kan l6sas genom P-skiva. En del av dessa korta
parkeringsarenden finns anda med i statistiken som transaktioner for att man valt att
anvanda en mobilapplikation for att paborja och avsluta sin parkering inom en
timme. Det finns dock ingen uppgift om hur stor andel av korttidsparkering som
I6ses pa detta satt respektive med P-skiva. Aven boendeparkering ger upphov till ett
bortfall i statistiken, eftersom detta innebar en manadsbetalning och darefter fri
anvandning nar som helst pa dygnet.

2. For det andra ar materialet inte uppstallt och bokfort pa samma satt. Statistiken fran
EasyPark och Parkster redovisar varje parkeringstransaktion med starttid och sluttid,
kostnad, etc., vilket gor det mojligt att spara hur manga parkeringsérenden som ar
aktiva vid en specifik tidpunkt, hur stor del av aret som en viss belaggningsgrad
uppnas, etc. Dessvarre galler detta inte for ePark — som endast redovisar totalt antal
parkeringstransaktioner under en dag, det vill siga inte nar pa dygnet ett arende
paborjas respektive avslutas — eller Flowbird, som endast ger en totalsiffra pa
intakter per P-automat och tidsperiod.

3. Slutligen bokfdrs parkeringstransaktionerna for ett antal parkeringszoner, vilka inte
alltid &r geografiskt avgransade pa ett entydigt och relevant satt med hansyn till
analys och uppfoljning. Till exempel finns en zon som bendmns “Vistra
Villastaden”, med totalt 510 parkeringsplatser. Drygt 60 % av dessa (313 bpl) finns
pa markparkeringen “Ejdern”, som ligger i direkt anslutning till centrum och dérfor
sannolikt har stor betydelse for centrums tillganglighet. Resterande platser finns
spridda pa villagator soder och 6ster darom. Till f6ljd av zonindelningen gar det inte
att folja upp belaggningen specifikt pa Ejdern.

Det tredje problemet kan undvikas om man endast tittar ndrmare pa zonen “’Innerstaden”,
eftersom denna &ar val avgransad geografiskt (se rod linje i Figur 12) och alla ingaende
parkeringsplatser (220 bpl) kan antas anvandas pa likartat satt. Aven problemet med
boendeparkering undviks da det inte tillhandahalls for denna zon. Daremot kvarstar
problemet med korttidsparkering med P-skiva och problem nummer 2 ovan. Dessa har
”16sts” 1 tva steg, genom att utgd fran antagandet att EasyPark och Parkster ger en god bild
av hur det generella monstret ser ut, det vill sdga hur anvéndningen av parkering
(belaggningsgraden) varierar Over tid. Darefter har statistiken raknats upp med den
dygnsbaserade statistiken fran ePark. Slutligen har siffrorna skalats upp utifran antagandet
att belaggningsgraden nagon gang pa aret uppgatt till 100 %, till foljd av de
korttidsparkeringar som inte syns i transaktionerna.

22:100
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Med denna metod har en belédggningsgrad for varje 10-minutersintervall under 2022
beréknats, vilket gor det mojligt att studera belaggningsgraden 6ver dygnet for varje dag pa
aret, se Figur 13. Det generella monstret kan sammanfattas i féljande punkter:

> Belaggningsgraden ar som hogst mitt pa dagen (kl. 10-15), se Figur 14

> Den genomsnittliga belaggningsgraden mitt pa dagen (kl. 10-15) ligger hogst under
tisdag-fredag, se Figur 15

> Over aret ses en 6kande genomsnittlig belaggning (kI. 10-15), fran januari-februari till
maj, sedan viker den nedat i juni-juli och 6kar darefter igen till arets slut, se Figur 16

Tingbgrgshatien
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Figur 12 Centralt belagna parkeringsplatser som studerats narmare: Innerstaden (réd), 1 tim gratis med
P-skiva, darefter 5 kr/tim i max 4 tim. P-hus Linden (lila), 1 tim gratis med P-skiva, dérefter 2
kr/tim i max 4 tim pa bottenplan och 2 kr/tim i max 24 tim pa plan 2-7. Ejdern (turkos), 1 tim
gratis med P-skiva, darefter 2 kr/tim. Aranés (morkbld), 5 kr/tim.
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Figur 13 Beraknad belaggningsgrad 6ver dygnet for zon Innerstaden, for fyra av de tio dagar pa aret
med hogst belaggning (en torsdag, en fredag, en I6rdag och en séndag).
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Figur 14 Ber&knad genomsnittlig, htgsta och lagsta beldggningsgrad for zon Innerstaden, vardagar
2022, kl. 07-21. Jamfér med Figur 11.
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Figur 15 Beraknad genomsnittlig belaggningsgrad for zon Innerstaden, mitt pa dagen (kl. 10-15) per
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Figur 16 Beraknad genomsnittlig belaggningsgrad for zon Innerstaden, mitt pa dagen (kl. 10-15) per
manad.

For att forsta parkeringssituationen for zonen Innerstaden kan man studera hur stor del av
aret som olika belaggningsgrad uppnas. Under den tid da handeln har 6ppet (kl. 10-18
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mandagar-fredagar och kl. 10-15 lérdagar) sa uppnas enligt berakning en hog
beldggningsgrad (>85 %) under 1 % av tiden, se Figur 17 (réd linje). Det innebar att de
allra flesta av parkeringsplatserna i centrum &r belagda under knappt 20 av arets timmar,
eller i snitt 20-25 minuter per vecka, med tyngdpunkten tisdag-fredag. Det visar sig dock
att belaggningsgraden under 32 av arets veckor aldrig 6verstiger 85 %. Av resterande
veckor rader istallet hog beldggning under i genomsnitt 1 timme/vecka. | princip hela maj
och juni manad 2023 ser ut att ha haft aterkommande hog belaggning, med ca 0,5-2
timmar/vecka med 6éver 85 % beldggningsgrad.

Detta sager ocksa nagot om centrums tillganglighet och hur den paverkas av forandringar i
parkeringsutbudet. Det ar namligen under dessa 20 timmar per ar som ett minskat utbud av
parkering skulle innebéra farre bilburna besok till centrum och vice versa om utbudet
Okades. Resterande tid pa aret finns det ledig plats for fler bilburna besékare.™

Parkeringarna i zon Innerstaden ar de som beddéms mest lampliga att analysera (se ovan),
men de utgdr bara en liten del av det totala antalet allmént tillgangliga bilplatser i och i
anslutning till centrum. Om en storre osakerhet i resultatet tillats kan dven ett antal
parkeringsytor och -zoner med boendeparkering inkluderas i analysen, fér en mer
heltackande bild av dagens parkeringssituation i centrala Kungsbacka, se Figur 17. Da
inkluderas totalt omkring 1 600 bilplatser i och i anslutning till centrum.*

Den 6vergripande slutsatsen ar att det sannolikt finns gott om ledig parkeringskapacitet i
centrums narhet (ca 5 minuters promenad) under de allra flesta dagar och tider pa aret da
handeln har 6ppet. Till stor del beror detta pa ledig kapacitet i P-hus Linden (med totalt
omkring 1 000 bpl). Det finns tidpunkter da det kan vara svarare att hitta ledig parkering,
pa enskilda platser, men troligen inte om man ser till det totala utbudet. Under tider med
lokalt hég belaggning kommer bilburna kunder darfor i forsta hand att hanvisas till ledig
parkering pa annan centrumnara plats. | andra hand till andra fardmedel, sasom buss eller
tag for langvaga besokare med denna mojlighet, eller till cykel och gang fér de som bor
inom staden.

Slutsatsen dr densamma &ven om man ténker sig ett mer begransat parkeringsutbud till
foljd av exploatering av befintlig markparkering, ex vis Ejdern. Den samlade
parkeringsefterfragan kan &nda hanteras av resterande centralt beldget parkeringsutbud.

13 OBS! Det ar viktigt att komma ihag att dessa resultat bygger pé analys av
parkeringstransaktioner, vilket inte fangar upp korttidsparkering med P-skiva, utan har mast
uppréaknas (se metodbeskrivning ovan). Det finns darfor stor osakerhet kring resultatens giltighet.

14 Till dessa kan laggas knappt 370 platser i P-hus Kuléren, med en vakansgrad pa 80 % (Ayoade et
al. u.d.). Ingen detaljerad statistik finns dock tillganglig for nyttjandet av dessa platser.
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Figur 17 Andel av handelns 6ppettider (M-F kI. 10-18, L kl. 10-15) d& olika belaggningsgrad uppnas
for parkeringar i eller i anslutning till Kungsbacka centrum. Se Figur 12.

Kommentarer om dagens parkeringssituation

Intervjuerna med tjanstepersoner pA kommunen och med fastighetsaktorer bekraftar och
kompletterar bilden av parkeringssituationen som ges ovan. Den allménna bilden &r att det
finns gott om tillganglig parkering i centrum och att det till och med ar frdga om ett
Overutbud, som ett resultat av att man historiskt varderat gott om parkering, gratis och néra
alla malpunkter. Samtidigt som flera 6nskemal framkommer om att utveckla och fortita
centrala Kungsbacka och ta bort markparkering, tar man ocksa upp att detta maste ske pa ett
klokt satt sa att centralt belagen markparkering ersatts pa tva satt, dels av fler malpunkter
och trevligt utformade strak och platser som inbjuder till vistelse och forflyttning till fots,
dels av mer yteffektiva parkeringsanlaggningar och/eller parkering i mindre centrala lagen.

Det finns en forstaelse och en respekt for betydelsen av att bibehalla en hog tillganglighet
till staden och centrum, bland annat med bil, men ocksa en insikt om att centrum maéste
utvecklas for att fortsatt vara attraktivt och kunna erbjuda nagot unikt med butiker,
restauranger och vistelseplatser som inte finns pa andra hall i regionen. Detta uttrycks pa
flera satt, bland annat som att det frdn kommunens sida historiskt forsokt att véarna
centrumhandeln genom att gdéra det billigt och enkelt att parkera Overallt i centrum.
Samtidigt har centrumhandeln &nda fatt svarare att havda sig mot narbeldgna stora
etableringar som Kungsmaéssan och Hede fashion outlet, delvis pa grund av att den historiska
planeringen och utvecklingen glesat ut staden och gjort den mindre attraktiv att vistas i:
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Om vi fortsdtter att géra som vi alltid har gjort sd kommer staden att bli oattraktiv i regionen.

Det skulle innebdra att ndringslivet/vardagslivet férsdmras.

Det behévs fler malpunkter som gor att man vill stanna i stadskdrnan och vistas.

Det framhalls ocksa att det behovs fler platser som kan vara unika for staden och som inte
ar knutna till konsumtion, for att samla ménniskor och skapa folkliv.

| detta finns en slags motsagelse eller ond spiral, som bygger pa att staden under lang tid
utvecklats for att erbjuda hog tillganglighet for bilar, vilket lett till att den ocksa blivit
mindre stadsméssig och trivsam att réra sig i (annat &n med bil mellan olika malpunkter). |
en sadan oattraktiv miljo blir det allt svarare att locka till sig besokare och kunder annat &an
med annu hogre tillgdnglighet for bilar och mer parkering, vilket leder till ytterligare
minskad trivsamhet i staden:

Parking is important where the place isn’t important. [...] In a dull place, you want a parking

spot right in front of where you’re going.!%

Eller som det uttrycktes av en av intervjupersonerna i denna utredning:

Om man tror att en gratisparkering dr det som lockar kunder sd har man nog inte jobbat sa

mycket med sin attraktivitet. Du blir inte attraktiv for att du har gratis parkering.

Utmaningen framat &r att bryta den historiska utvecklingen och planera for mer stad i
centrum och ersatta befintlig markparkering for att pa detta satt skapa en stad och platser
som folk &r beredda att parkera en bit ifran och sedan ga till, for att platserna dels ar vérda
att besoka i sig och for att vagen dit ar handelserik och det finns ett mervarde att ga genom
staden.

| diskussionerna om parkeringssituationen i centrum namns av naturliga skal ocksa
Kungsmassan, som bade en konkurrent och en resurs, just pa grund av att det ligger sa pass
néra (jamfor till exempel Figur 7). En slutsats av detta &r att den framtida utvecklingen av
Kungsbacka stad maste inkludera Kungsmassan och dra nytta av den som en resurs for
tillgdnglighet och dragare for mindre verksamheter i 6vriga delar av centrum.

Beskrivningen ovan kan sammanfattas i att det finns enighet om att staden maste forandras
och utvecklas for att fortsatt vara relevant och attraktiv, men att det rader osékerhet kring
hur en sadan forandringsprocess ska ga till.

15 Kent, F. citerad i Wormser, L., 1997. *Don’t even think of parking here.’
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2.8. One Stop Shop - en modell for utveckling av Kungsbacka stad

Urbanivation och Okidoki Arkitekter har under 2022, i samarbete med Arands Fastigheter
och Kungsbacka kommun, tagit fram en modell for att reformera synen pa parkering och
“utveckla nya affarsmodeller och policys for delad och héllbar mobilitet i granslandet mellan
fastighets- och transportbranschen” (Ayoade et al. u.4., s.8), inom ramen for ett projekt kallat
One Stop Shop, redovisat i en rapport med samma namn. | rapporten beskrivs hur befintliga
parkeringsanlaggningar i Kungsbacka stad skulle kunna anvandas for att Oka
mobilitetsutbudet och minska parkeringsefterfragan i syfte att mojliggora stadsutveckling.
Ledig parkeringskapacitet i parkeringshuset Kuloren skulle kunna anvandas for att utveckla
den narbelagna markparkeringen Ejdern till att innehdlla mer bostader, arbetsplatser,
mobilitet och malpunkter (se Figur 18):

> Det forsta steget (1) ar att tillféra nya mobilitetstjanster (bilpool, lanecyklar,
cykelservice, etc.) och stodjande atgarder (leveransskap, atervinning, etc.) till P-hus
Kuldren, vilket bidrar till minskad efterfragan pa parkering i Kuléren och pa Ejdern.

[> | nasta fas (2) tas delar av Ejdern i ansprak for ny bebyggelse, med mobilitetstjanster
och parkering i bottenplan. Parkering I6ses ocksa pa resterande delar av Ejdern och i
Kuldren.

> Darefter (3) bebyggs resten av Ejdern och fler mobilitetstjanster tillfors eller skalas
upp. Eventuellt utokas parkeringsanlaggningen pa Ejdern.

> Slutmalet (4) for denna utveckling ar att all markparkering pa Ejdern ar bebyggd och
andra mobilitetstjanster val etablerade, sa att parkeringsanlaggningen pa Ejdern och
delar av Kul6ren kan omvandlas till annan anvandning, da parkeringsefterfragan
minskat.®

Poangen med denna utveckling ar att inte bara Ejdern kan utvecklas, utan nar denna
markparkering dr exploaterad sa finns det bade mer stad och manniskor i anslutning till
centrum och ett breddat utbud av mobilitetstjanster tillgdngliga for befintliga boende och
verksamma i staden.

16 Ett alternativ till att omvandla parkering pa Ejdern och i Kulren &r att nyttja den for att hantera
efterfragan fran narliggande tomter s att de ocksa kan utvecklas.

29:100



Trivector 30:100

'\(&(\‘\‘\‘3\-\

NN
’
AU

Figur 18 Skiss 6ver mojlig utveckling i fyra steg, av markparkeringen Ejdern och P-hus Kuléren. Kélla:
Ayoade et al. u.a.
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2.9. Sammanfattning nuldge

Kungsbacka stad &r en liten huvudort i en medelstor svensk kommun, en ort som tappat i
befolkning relativt sin kommun, dven om bade staden och kommunen vuxit kraftigt under
de senaste 50 aren. Denna situation har fram tills nyligen hanterats genom att tillhandahalla
gott om markparkering och stalla relativt hoga krav pa bilparkeringsutbudet vid
nyproduktion, for att gora staden tillganglig for évriga kommuninvanare och for att méta
konkurrensen fran stora handelsetableringar som Kungsméassan och Hede fashion outlet. For
parkeringsregleringen har detta inneburit en kombination av laga parkeringsavgifter for att
oka centrums konkurrenskraft och tidsreglering pa de mest centrala platserna, for att
sékerstélla tillrdcklig omséttning och tillganglighet. Denna strategi kan sdgas ha fungerat
hittills och den delas till stor del av andra, jamnstora svenska tatorter och kommuner.

Samtidigt framkommer i intervjuerna en bild av att denna strategi och utveckling har natt
végs dnde och att man nu maste soka nya vagar framat. Handeln i centrum upplevs ha svart
att klara sig i konkurrensen med andra etableringar. Denna utveckling gar inte att forklara
med bristande biltillganglighet, da det finns gott om bilparkering i och i anslutning till
centrum och statistik och undersokningar talar for att det ocksa i regel finns ledig plats for
den som kommer med bil. Den fysiska planeringen och transportsystemets/trafikens
utveckling i staden gar inte i linje med Gvergripande mal om hur man vill att staden ska
utvecklas framat och en fortsatt 6kning av biltrafiken kan heller inte hanteras av vare sig den
kommunala infrastrukturen eller av E6:an. Krav pa parkering gor det svart att fa ihop den
ekonomiska kalkylen i flera projekt och férsvarar darmed nybyggnation och fortatning.

For att na dit kravs dock tydliga mal, regelverk och arbetssétt for att mojliggora en annan
utveckling av staden. One Stop Shop-projektet ger en del av svaret pa hur man kan arbeta
framat for att astadkomma detta och betonar ocksa vikten av samarbete mellan kommunen
och de fastighetsaktorer som verkar i staden. En konkret utmaning ar att det idag saknas
detaljerad kunskap om hur parkeringssituationen ser ut i staden, till foljd dels av radande
reglering och betalningsmodeller, dels av bristande rutiner och metoder for uppféljning av
statistik. Den del som troligen ar svarast att hantera och som kraver mest langsiktigt arbete
ar ett forandrat synsétt pa parkering, i sig och i relation till den 6vriga staden. Denna
forandring behdéver dga rum inom kommunen, pa tjanstemannaniva och inom politiken,
saval som hos allménheten.

Nedan foljande kapitel ger forslag pa hur kommunen kan arbeta framat for att hantera dessa
utmaningar och brister.
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3. Kungsbacka stad 20217

3.1. Ny arena

Kungsbacka stad véxer och till 2027 planeras bland annat en ny arena sta klar pa nuvarande
idrottsplatsen sdder om stadsdelen Aranas, se Figur 19. Arenan ska ha en kapacitet om minst
2 500 sittande askadare, med plats for upp till 3 500 askadare vid stérre engagemang. Arenan
vantas alstra ny biltrafik och parkeringsefterfragan. Dessutom vantas en del av det befintliga
parkeringsutbudet férsvinna.

| samband med detta har Kungsbacka kommun studerat scenarier for parkeringssituationen
vid arenan och dess utdkade naromrade nar arenan star fardig, liksom ytterligare drygt
17 000 kvm BTA skola, sporthall och badhus med en samlad parkeringsefterfragan beraknad
till knappt 300 bpl. Samtidigt beréknas parkeringsutbudet minska med 230 bpl inom 500 m
fran arenan och totalt 680 bpl inom 1 300 m.Y" | dessa siffror ingar ca 140 av Ejderns 313
bpl — for att gora plats for ett nytt parkeringshus — samt platserna pa Kungsbacka torg (20
bpl) och pa Lindens torg (100 bpl). Tanken &r att en del av dessa platser, samt platser for
boende, verksamma och bestkare till innerstaden och Aranas, istéllet 16ses i det nybyggda
P-hus Linden (940 bpl) lokaliserat mellan arenan och innerstaden.

Enligt gjorda berakningar kommer den nya arenan troligen inte att leda till underskott pa
bilplatser, under en genomsnittlig vecka (utan stérre evenemang), tack vare ledig kapacitet
pa befintliga parkeringsplatser.'® Daremot kommer det inte att finnas parkering tillganglig
for alla beraknade besokare inom 500 m, utan gangavstanden mellan parkering och malpunkt
kommer i vissa fall att behdva oka. Aven storre evenemang med upp till 3 500 askadare
bedéms kunna hanteras pa motsvarande satt med berdknad framtida kapacitet. En del
besokare kommer da att behdva hanvisas till mer avlagsna parkeringsplatser eller till att resa
med gang, cykel eller kollektivtrafik. | scenarier med flera samtidiga evenemang som lockar
besokare till staden maste an fler besdkare resa med andra fardsatt an egen bil, se Figur 20.

17 Detta galler platser med tillaten parkering minst 4 tim.

18 Arenans dimensionerande efterfragan under en genomsnittlig vecka beraknas till 300 bpl, vilket
med 6vrig dimensionerande efterfragan pa 1 700 bpl och framtida utbud pa 2 300 bpl, innebér en
dverkapacitet pa ca 300 bpl inom 1 300 m fran arenan.



Trivector 33:100

ESe 750 bpfts o T
- 230bpl - "
520 hbpl

o
[l Lt
W

‘i

Figur 19 Ungefarlig placering av ny arena samt ndbarhet inom 500 m (blatt omrade) respektive 1 300
m (gront omrade) promenad. Siffrorna anger totalt antal befintliga bilplatser, antal platser
som forsvinner och antal platser som &terstar 2027, inom respektive gangavstand fran
arenan. P-hus Linden i gratt.
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Figur 20 Beraknad fardmedelsfordelning (andel besdkare som kan komma med bil, respektive behéver
komma med andra fardsétt) och avstand mellan parkering och den nya arenan (2027), fér olika
besoksméngder.
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Ett annat satt att se pa det ar att det vid storre, samtidiga evenemang sa kommer betydligt
farre att kunna resa med egen bil till arenan dn vad som hade valt detta fardsétt i forsta
hand (68 %, enligt RVU), i synnerhet om det ocksa finns en forvantan om att kunna
parkera nara arenan. Av detta kan tva slutsatser dras. For det forsta finns en risk att detta
gor evenemangen mindre attraktiva for bestkare som hade velat, eller ser som sin enda
mojlighet, att resa dit med bil. For det andra bor detta innebéra en 6kad mojlighet att ta ut
hogre parkeringsavgifter, bade for platser reglerade for besokare och for langtidsparkorer,
vilket leder till hogre kostnadstackning och pa sikt en generellt hogre betalningsvilja.

Hogre betalningsvilja och kostnadstédckning minskar den ekonomiska risken for att
tillhandahalla parkering och skapar pa sikt méjlighet for fler yteffektiva (och kostsamma)
parkeringsanlaggningar, nagot som skapar okade majligheter till samnyttjande. Samtidigt
bedoms enskilda hoga efterfragetoppar behova hanteras. Ett forsta steg ar att utreda
forekomsten av sadana toppar och behovet av att hantera dem. Naturligt ar ocksa att arbeta
for att skapa god tillganglighet till arenan med andra fardsatt &n egen bil, sasom goda
cykelanslutningar, cykelparkering, busshallplats vid entré, samt tillréackliga ytor for taxi
och dvrig korttidsangoring.

Planerad exploatering till 2027 innebdr att ett relativt stort antal bilplatser foérsvinner,
samtidigt som efterfragan Okar da bland annat en ny arena tillkommer. Ett nytt P-hus
(Linden) har tillskapats for att tillgodose forvéantad efterfragan under genomsnittliga veckor.
Scenarioberakningar visar dock att situationer med stérre, samtidiga evenemang innebér en
utmaning i form av att en stor andel besokare da behdver resa pa annat sétt an i egen bil.
Samtidigt kan en 6kad efterfragan pa parkering ses som ett redskap for kad betalningsvilja,
Okad maojlighet till kostnadstackning och darigenom forutséattningar for att ersétta befintlig
markparkering med effektivare och mer stadsmassiga parkeringsanlaggningar (se
resonemang nedan om riktlinjer och bestaimmelser for att styra mot denna utveckling).

3.2. Pagaende exploateringsprojekt i Kungsbacka stad

Flera nybyggnationer pagar i Kungsbacka stad, se Figur 21. Totalt ror det sig om knappt
3500 nya bostader, varav ca 1500 redan ar fardigstéllda eller har en lagakraftvunnen
detaljplan. For resterande delar pagar detaljplanering. Férutom bostéader planeras ocksa for
utbildning (skola/férskola), dvriga verksamheter och service, daribland drygt 80 000 kvm
kontor, industri och annan verksamhet.
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Figur 21 Storre pagdende och planerade nybyggnationsprojekt i Kungshacka stad.

En genomgang av aktuella planer leder till samma slutsatser som intervjuer med
tjanstepersoner i kommunen (se ovan), ndmligen att géllande parkeringsstratregi kraver en
stor projektspecifik tolkningsinsats av den enskilda handldggaren/planarkitekten vid
framtagande av parkeringstal. Det gors bedémningar av ldgenhetsstorlekar, lage, med
avseende pa centralitet och kollektivtrafik, liksom Gvergripande bedémning av
samnyttjandepotential (’10-20 %), men parkeringsstrategin ger ingen tydlig ledning i hur
sadana bedomningar ska goras. Endast i ett fatal fall kopplas pagaende planering till
kommunens klimatstrategi och formuleringen om att verka for 6kade moéjligheter for resor
med cykel, gang och kollektivtrafik.” Lagre parkeringstal motiveras inte i nagot fall for att
paverka fardmedelsfordelningen eller trafiken.

Gallande parkeringsstrategi aberopas i ett flertal av planerna, vilket innebér 0,5-1,5 bpl/Igh
i vad som beddms som centrumzon och 0,8-1,8 bpl/Igh i yttre zon, samt minst 20-25 bpl/1
000 kvm BTA kontor och 40-60 bpl/1 000 kvm BTA handel. Resulterande parkeringstal for
de olika projekten &r ca 0,7-1,2 bpl/Igh och i atminstone tva av fallen (Tingberget och
Sydostra centrum) anvands bilpool eller andra mobilitetsatgarder for att motivera lagre
parkeringstal eller hantera en upplevd brist pa bilparkering. | flertalet planer talas om att
ordna bilparkering i ndgon form av anlaggning, antingen parkeringshus eller

Laga kraftvunnen DP [ Frebg

[
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parkeringsdack/garage under hus. For kvarteret Ejdern, Syddstra centrum och Bjorkris
foreslas eller utpekas samlade parkeringslésningar for flera kvarter och olika anvéandare
(boende, besokare och verksamma), i syfte att mojliggora samnyttjande eller minska
genomfartstrafik inne i omradena.

For cykelparkering hanvisas till parkeringsstrategin och i flera fall foreslas
cykelparkeringslosningar som ska bidra till att géra det mer attraktivt att cykla:
vaderskyddad parkering, majlighet till ramlasning eller parkering i lasbart utrymme, samt
omsorgsfull lokalisering (bilfritt, ndra entré, etc.). | ett par fall star ocksa att cykelparkering
ska ordnas for mer utrymmeskrdavande cyklar.

Sammantaget kan darfor sagas att en del av nedanstaende forslag till strategier och
bestammelser for parkering ar tillgodosedda eller mdjliga att tillgodose. Det géller till viss
del utformning av cykelparkering for att bidra till cykelns attraktivitet som fardmedel, men
ocksa en stravan att samla bilparkering i storre anlaggningar som kan géras 6ppna for
allménheten och saledes majliggora samnyttjande. Samlade parkeringsanlaggningar ger
ocksa forutsattningar for ett tatare och mer attraktivt gaturum, med kortare gangavstand
mellan malpunkter. | samtliga fall galler dock att parkeringstalet for bil for bostader ar hogre
an den niva som beddms bidra till maluppfylinad (se bilaga 2). Om detta realiseras innebar
det stora svarigheter att fa kostnadstackning for parkeringsanlaggningar, vilket i sin tur leder
till subventionering av parkering och bilinnehav, vilket ger dyrare bostdder och minskad
betalningsvilja och konkurrenskraft for andra fardmedel och mobilitetsldsningar (ex vis
kollektivtrafik och bilpool).

| och med att det i manga fall ror sig om laga kraftvunna detaljplaner finns ingen direkt
majlighet att begransa parkeringsutbudet. Daremot kan mojlighet ges till de fastighetsaktorer
som ar intresserade att frivilligt reducera antalet bilplatser som byggs, vilket kan vara
intressant om det ger 6kade mdjligheter att bygga mer uthyrningsbar/séljbar yta eller
minskade projektkostnader till foljd av farre kostsamma parkeringsplatser. Mdjligheten kan
ges i form av sankta grundkrav pa att tillhandahalla parkering eller genom reduktion till f6ljd
av avtal om andra mobilitetstjanster i samband med bygglov. | bada fallen bygger det dock
pa fastighetsagarens eller byggherrens vilja att bygga farre bilplatser. For de samlade
anlaggningar som planeras foresprakas samnyttjande framfor reserverade platser, da det ger
mojlighet att nyttja stadens yta mer effektivt och &ven koppla dessa bilplatser till en bredare
marknad, dar ex vis besoksparkering tillats konkurrera med boendeparkering. Aterigen
bygger detta pa att vardet av samnyttjande och mojlighet till béttre kostnadstackning for
parkering framstar som mer I6nsamt an att tillhandahalla reserverade platser for enskilda
individer eller grupper (t ex boende i ett visst kvarter eller Brf). Alternativt gar kommunen
in som agare till parkeringsanlaggningarna, som far finansieras genom parkeringskop, for
att pa det sattet sékerstélla att platserna kan samnyttjas och for att forsoka halla uppe
avgiftsnivan.

36:100



Trivector

Rekommendationer f6r Kungsbacka kommun

Foljande rekommendationer ges till kommunen i anslutning till fortsatt planlaggning och
utveckling av aktuella projekt i staden:

> Sla vakt om cykelparkeringens utformning och sékerstall tillrackliga c/c-avstand for
bekvam parkering av vanliga cyklar (60 cm) och for att mojliggora parkering av
utrymmeskravande cyklar (100 cm). En storre andel av cykelparkeringen kan med
fordel ordnas i form av markgjutna pollare med 100 cm c/c for parkering och
ramlasning av antingen tva vanliga cyklar eller en last-/ladcykel/cykelkarra.
Cykelparkering avsedd for langtidsparkering bor ordnas med vaderskydd.

> Mojliggor for lagre parkeringstal for bil i samband med bygglov for redan tagna
detaljplaner, antingen genom lagre grundkrav eller mojlighet till reduktion till foljd av
mobilitetsatgarder.

> Arbeta for okad kommunal radighet 6ver parkeringsutbudet, for att méjliggora
samnyttjande, “rimlig prisséttning” och attraktiv, stadsmaissig utformning av parkering.
Beddmning ar att marknaden for parkering och mobilitet i Kungsbacka ar kraftigt
paverkad av ett mycket stort utbud av parkering och Iag betalningsvilja, en situation
som troligen kraver aktivt kommunalt agerande for att styra mot en annan jamvikt for
bade parkeringsmarknaden och transportsystemet som helhet.

> Regleringen av parkering pa gatumark bér ses 6ver for att bidra till en 6kad
betalningsvilja for parkering pa kvartersmark. Gratisparkering, 24 tim, bor undvikas
eftersom det ger incitament till hogre bilinnehav och bilanvandning. Om efterfragan ar
stor och tillgangligheten pa parkering begransad bor avgifter inforas, i annat fall kan
tidsregleringen ses Gver sa att korttidsparkering mojliggérs men inte langtidsparkering
(forslagsvis max 1-2 tim). Alternativt kan tidsreglering kombineras med
boendeparkering (och mojlighet till parkering under langre tid), under férutsattning att
boendeparkeringsavgiften satts till en niva som inte underminerar betalningsviljan for
parkering pa kvartersmark. Det far inte vara billigare att parkera pa gatan an i
anlaggning pa kvartersmark.

> Informera om kommunens mal och riktlinjer kopplat till parkering, inte minst reglering
och utformning. Aven om dessa inte kan arbetas in i pagéende projekt, s& kan
budskapet spridas om hur kommunen vill arbeta med parkering och trafik framgent.

Dess rekommendationer till trots gors bedémningen att nu pagaende planer &r svara att styra
i linje med Gvergripande mal om okad andel hallbart resande, etc. (se nedan). Huvudorsaken
till detta ar att planeringen mojliggor for ett fortsatt stort utbud av bilparkering, vilket innebar
en subventionering av bilinnehav och bilanvandning. Kungsbacka kommun bdr mojliggora
for reduktion av parkeringstalen mot genomforande av andra mobilitetstjanster, men utfallet
ar avhangigt exploatdrens vilja att bygga med ett lagre parkeringsutbud &n vad planen
tillater. Det gor det ocksa svart (eller atminstone mycket kostsamt) for kommunen att ta en
mer aktiv roll och erbjuda andra mobilitetstjanster, eftersom den laga betalningsviljan for
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parkering spiller 6ver pd annan mobilitet. Det forsamrar &ven kollektivtrafikens
konkurrensforhallande gentemot biltrafiken.
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4. Forslag till malformuleringar och riktlinjer

4.1. Overgripande mal for kommunens strategiska
parkeringsarbete

Foljande forslag till overgripande mal for FOP:en savél som for det parkeringsstrategiska
arbetet i kommunen har tagits fram i dialog med kommunens projektgrupp:

> Kungsbacka ska ha en attraktiv stadskarna,'® med plats for boende, verksamma och
besokare

Kungsbacka stad ska ha en sammanhallen och varierande bebyggelse

Kungsbacka stad ska erbjuda tillgang till attraktiva parker och gronomraden
Kungsbacka stad ar valkomnande och enkel att réra sig i

Kungsbacka stad har minimal klimatpaverkan

Det ar latt att bygga nytt i Kungsbacka stad och parkeringsmarknaden bidrar till 6kad
valfrihet for medborgare och foretag

VVVVV

Ovan mal &r kvalitativa och i regel inte formulerade sa att de tydligt pekar ut parkeringens
betydelse (se fortydligande av respektive mal utifran ett parkeringsperspektiv nedan). Ett
ytterligare, kvantifierat mal har faststallts av_kommunens projektgrupp inom ramen for
arbetet med den fordjupade Oversiktsplanen. Detta mal handlar om 6nskad
fardmedelsfordelning for de boende i Kungsbacka stad att styra mot till 2027 respektive
2050, och kan darmed betraktas som ett delmal till malet om minimal klimatpaverkan ovan,
se Figur 22. Malet baseras pa regionala beslutade mal om hur stor andel av den motoriserade
trafiken som ska utgéras av kollektivtrafik och kommunalt beslutade mal om andel
cykeltrafik.

Kungsbacka ska ha en attraktiv stadskarna, med plats f6r boende,
verksamma och besodkare

Mer &n halften av de tillkommande bostdderna i kommunen till 2050 ska byggas i
Kungsbacka stad, vilket innebar en 6kad andel stadsbefolkning och ett dkat lokalt underlag
for handel och service. For stadens boende innebar detta att fler arenden kan losas pa
narmare hall och med kortare resor, vilket gor det enklare att fa ihop vardagspusslet aven
utan egen bil. Med fler boende och verksamma i staden kan stadens utbud utvecklas for ékad
attraktivitet ocksa for 6vriga kommuninvanare och besokare utifran. Stadens utveckling och
befolkningstillvaxt mojliggoérs delvis genom fortatning. En tétare stad innebéar fler
stadsmassiga gaturum och battre forutsattningar for handelserika och intressevéackande

19 Se nedan, avsnitt 5.1 for forslag till zonindelning for tillampning av konkreta bestammelser for att
uppna malen och som kan sagas sammanfalla med dagens stadskarna/centrum respektive en
framtida centrumbildning runt Hede station.
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vistelsemiljoer och sammanhangande strak som inbjuder till rorelse till fots och med cykel.
Det stéller emellertid ocksa krav pa prioritering av ytors anvandning och olika funktioners
lokalisering, for att uppna en fungerande balans mellan attraktivitet och god tillganglighet
till staden med olika fardmedel, dar exempelvis yta for cykel- och bilparkering stalls mot ny
bebyggelse och gronytor.

Kungsbacka stad ska ha en sammanhallen och varierande bebyggelse

Ny bebyggelse i staden utformas for att skapa sammanhéngande, levande fasader med
entréer mot gatan och tydligt avgransade allmanna miljéer och gaturum. Kravstéllningen
kopplat till parkering ska inte bidra till lucktomter och icke stadsméssig exploatering i form
av exempelvis markparkering i centrala lagen. Detta galler saval nybyggnation, som om-
och tillbyggnation.

Kungsbacka stad ska erbjuda tillgang till attraktiva parker och
grénomraden

Fler gronomraden och platser for vistelse utan koppling till handel och annan kommersiell
verksamhet forédlas i staden, i syfte att komplettera stadens utbud med fler métesplatser av
olika slag for 0kad attraktivitet for boende, verksamma och besdkare. Nar staden vaxer ska
kvalitativa gréna och rekreativa miljéer prioriteras i planeringen nér staden fortatas och
samtidigt ska bibehalla en hog tillganglighet med olika fardslag.

Kungsbacka stad ar valkomnande och enkel att réra sig i

Staden erbjuder goda méjligheter till angéring med olika fardmedel, fér fortsatt rorelse och
vistelse i staden, primart till fots eller med cykel. Utpekade kollektivtrafiknoder och stérre
parkeringsanlaggningar i anslutning till stadskarnan ar kopplade till sammanhangande
strék och attraktiva vistelsemiljoer. Utbud, reglering och lokalisering av parkering styrs av
en tydlig prioritering av anvandning av ytor i olika delar av staden.

Kungsbacka stad har minimal klimatpaverkan

Staden fortatas for att erbjuda mer pa mindre yta och pa sa satt ge upphov till minskat
bilresande for boende i staden. Attraktiva strak och vistelsemiljoer inbjuder ocksa besokare
och anstéllda till minskad bilanvandning inne i staden. Ny bebyggelse planeras och byggs
for att inte styra mot okad biltrafik, utan i stéllet bidra till en ckad andel resor med gang,
cykel och kollektivtrafik. Klimatpaverkan fran biltrafik minimeras genom arbete for att
stodja en langsiktigt hallbar drivmedelsforscrjning.

Planering for ny bostadshebyggelse i Kungsbacka stad utgar fran ett malstyrt scenario for
2050, med en 6kad andel resor med gang, cykel och kollektivtrafik (40 % av de motoriserade
resorna ska goras med kollektivtrafik, jamfort med 23 % ar 2017).
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Figur 22 Antal resor och bilandel for boende i Kungsbacka stad 2017, med prognosstyrt respektive
malstyrt scenario for 2050.

Det ar latt att bygga nytt i Kungsbacka stad och parkeringsmarknaden
bidrar till 6kad valfrihet f6r medborgare och féretag

Hoga kommunala krav pa parkering medfér 6kade byggkostnader och riskerar ge en
utspridd och mindre attraktiv stad. | férlangningen leder det ocksa till 1ag betalningsvilja
for parkering, vilket i sin tur ger dalig kostnadstackning och en daligt fungerande marknad
for parkering och mobilitet. Ett stort utbud av parkering med anvéndaravgifter som inte
tacker dess kostnader innebar ocksa att parkering subventioneras da kostnaderna i stallet
tacks upp genom hdogre hyror for bostader och lokaler och dyrare varor och tjanster.
Kostnader som betalas av alla medborgare oberoende av i vilken utstrackning de &ger och
anvander bil. Lagre krav pa hur mycket bilparkering som ska tillhandahallas bostader och
andra funktioner i staden betyder att ansvaret for hur mycket parkering som ska ordnas for
olika fastigheter i storre utstrackning laggs pa fastighetsaktorer och att de samtidigt ges
storre frihet att utforma sina fastigheter pa det satt som de tror bést tilltalar deras kunder.
P& motsvarande satt ges kunderna — individer och foretag — storre valfrihet och utbud av
bostader och lokaler, avseende parkering och mobilitet, liksom boendekostnad/hyresniva.
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4.2. Riktlinjer

Féljande forslag till riktlinjer for det parkeringsstrategiska arbetet i Kungsbacka stad har
tagits fram i dialog med kommunens projektgrupp:

> Samlande parkeringsanlédggningar, som kan samnyttjas mellan olika anvandargrupper, i
anslutning till stadskarnan ersatter befintlig markparkering i strategiska centrala lagen

> Utformningen och lokaliseringen av bilparkering i Kungsbacka stad bidrar till att skapa
stadsmaéssiga gaturum och trygga och trivsamma platser

> | stadskérnan prioriteras yta for vistelse, gang, cykel och kollektivtrafik framfor
bilparkering

> | stadskérnan prioriteras parkering for besokare framfor parkering for boende och
verksamma

> Parkering i och i anslutning till stadskarnan regleras for hog tillgéanglighet

> Kommunens kravstallning ger méjlighet till 1aga parkeringstal

> Cykelns betydelse som fardmedel fér besdkare, boende och verksamma i staden starks
genom attraktiv cykelparkering

> En storre del av parkeringsutbudet i staden samlas i storre, allmant tillgangliga
parkeringsanlaggningar

> Kungsbacka erbjuder goda méjligheter till kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik, respektive bil och kollektivtrafik

Auvslutningsvis beskrivs kortfattat hur riktlinjerna bidrar till de olika malen.

Nya parkeringsanlaggningar anlaggs i anslutning till stadskarnan, for att
ersatta befintlig markparkering i strategiska centrala lagen

Centralt belagen markparkering pa kvartersmark ersétts av ny bebyggelse som kan bidra
till att skapa attraktiva, avgransade gaturum och sammanhangande gang- och cykelstrak
eller av allmént tillgangliga platser som bidrar till att bredda stadens utbud av métesplatser
och trivsamma vistelsemiljoer.

Lokaliseringen av parkeringsanléaggningar styrs av vagnatets kapacitet och dvervaganden
av vilka platser och strak biltrafiken bor styras till respektive bort ifran for att 6ka stadens
attraktivitet.

Utformningen och lokaliseringen av bilparkering i Kungsbacka stad
bidrar till att skapa stadsmassiga gaturum och trygga och trivsamma
platser

Parkeringsandamal (markparkering, ramper, portar, etc.) ska inte dominera fastigheters
fasader mot gatan. Stérre parkeringsanlaggningar och stérre markparkeringar ska
utformas for att inte utgéra otrygga och ddsliga miljoer.
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Gatumarksparkering i utpekade kollektivtrafikstrak ersatts av kollektivtrafikkorfalt for 6kad
framkomlighet.

Strak mellan parkeringsanlaggningar och malpunkter utformas for hog trafiksakerhet och
trygghet, liksom for trivsamhet och intressevackande platser, for att inbjuda till rorelse till
fots eller med cykel.

I stadskarnan prioriteras yta for vistelse, gang och cykel framfor
bilparkering

P& kvartersmark prioriteras bebyggelse och ytor for vistelse framfor bilparkering.
Cykelbanor/cykelfalt prioriteras framfor gatumarksparkering om sa behdvs for att skapa

tillgang till stadskarnan med cykel eller binda ihop strategiska cykelstrak. Pa torg och andra
matesplatser prioriteras gangstrak och ytor for vistelse framfor bilparkering.

I stadskarnan prioriteras parkering for besdkare framfér parkering for
boende och verksamma

Avgiftsreglering och tidsreglering anvénds for att tillgangliggbra kommunala
parkeringsplatser for besokare i forsta hand. Rabatterad parkering for boende pa allmén
plats och kommunal kvartersmark ska inte erbjudas.

Parkering i och i anslutning till stadskarnan regleras f6r hog
tillganglighet
Beldggning och omsattning pa parkeringsplatser styr regleringen, vilket innebéar

kontinuerlig uppfoljning och justering av avgiftsnivaer och tidsreglering for att sakerstalla
hdg tillganglighet.

Kommunens kravstallning ger majlighet till l1dga parkeringstal och ett
okat utbud av mobilitetstjanster

Nybyggnation, ombyggnation, tillbyggnation och &ndrad anvéndning av befintlig
bebyggelse ska inte begréansas av krav pa parkering. Kravstéllningen ska i stéllet bidra till
ett 6kat utbud av mobilitetstjanster i staden, tillgangligt bade for nya och befintliga boende
och verksamma, for att pa sikt bidra till minskad biltrafik och parkeringsefterfragan i staden.

Cykelns betydelse som fardmedel for besékare, boende och
verksamma i staden starks genom attraktiv cykelparkering

Val utformade, trygga, lattillgangliga och stoldsékra cykelparkeringar i attraktiva lagen ska
finnas for att gora det enkelt och attraktivt for manga att cykla till olika malpunkter i staden
och for att géra det attraktivt fér boende att &ga och anvénda cykel for olika resor och
arenden.
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En storre del av parkeringsutbudet i staden samlas i stérre, allmant
tillgangliga parkeringsanlaggningar

En stdrre andel av parkeringsutbudet i staden samlas i storre parkeringsanléaggningar, for
att minska parkeringens ytansprak samt skapa forutsattningar for okat samnyttjande av
parkering. Samlad parkering innebar ocksd i genomsnitt langre gdngavstdnd mellan
parkering och malpunkt, vilket bidrar till att skapa gangfloden i staden och jamna ut
konkurrensforhallandena mellan bil och andra fardmedel.

Kungsbacka erbjuder goda moéjligheter till kombinationsresor med
cykel och kollektivtrafik, respektive bil och kollektivtrafik

Utpekade, strategiska kollektivtrafikhallplatser utformas som noder for smidiga byten
mellan kollektivtrafik och cykel respektive bil, med ett utbud och reglering av parkering som
sakerstaller tillganglighet for resendrer som genomfér en del av sin resa med kollektiva
fardmedel. Lokaliseringen, valet av dessa noder, utgar ifran en avvagning av vad som ar
den mest effektiva markanvandningen i goda kollektivtrafiklagen.

Riktlinjernas bidrag till maluppfyllnad

Samtliga riktlinjer kan sagas bidra till malet om en attraktiv stadskarna med plats for boende,
verksamma och besokare, framfor allt genom att gora plats for annat an bilparkering i
centrum och i stallet tillhandahalla parkering i mindre centrala lagen, pa mer yteffektiva sétt,
mer anpassat till efterfragan och marknaden, samt dven genom en mer stadsmassig
utformning av parkering sa att den béttre passar in i staden. En genomtankt och
valinformerad reglering av bilparkering samt ett mer attraktivt utbud av cykelparkering
bidrar ocksa till en mer attraktiv stadskarna genom okad tillganglighet.

Genom nya, mer yteffektiva parkeringsanldggningar som kan samnyttjas, utformade for att
passa in i staden och &ven genom mojlighet till lagre parkeringstal, kommer
parkeringslosningar att i mindre grad utgora ett hinder for en sammanhallen bebyggelse med
obrutna fasader och stadsrum.

Prioritering av yta for vistelse, gang och cykel framfor bilparkering och tillskapande av nya
parkeringsanlaggningar utanfor stadskarnan hanger bada samman med malet om att erbjuda
attraktiva parker och grénomraden i staden.

Néastan samtliga riktlinjer ar giltiga for malet om en stad som ar valkomnande och enkel att
rora sig i. Nar parkering anpassas till staden, i stallet for tvartom, bade vad galler
dimensionering, lokalisering och utformning, sa blir det mer plats fér manniskor som ror sig
till fots, mots och uppehaller sig pa olika platser.

Detsamma galler for malet om minimal klimatpaverkan, vilket paverkas positivt saval av
minskad biltrafik genom férre parkeringsplatser, annan lokalisering, fler alternativa



Trivector

mobilitetstjanster och béattre majlighet till kombinationsresor genom pendlarparkering, som
av farre parkeringsplatser i sig, vilket ger minskade utslapp fran byggnation.

Malet om att underlatta byggande och skapa okad valfrihet paverkas framfor allt av 6kade
mojligheter till lagre parkeringstal och ovriga riktlinjer som bidrar till att skapa
forutsattningar for att 16sa parkering dven om det inte ar fysiskt eller ekonomiskt majligt pa
egen fastighet, som nya parkeringsanlaggningar och 6kat samnyttjande av parkering. En
efterfragestyrd reglering ger nodvandigt understod for nybyggnation med lagre parkeringstal
och for hogre kostnadstackning for parkering pa kvartersmark.
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5. Parkeringsbestammelser

| detta avsnitt presenteras forslag till parkeringsbestammelser for Kungsbacka stad, i form
av principiella kravstallningar och satt att konkret hantera olika fragor kring parkering.
Forslagen grundar sig pa teori, resonemang och berakningar presenterade i bilaga 1 och 2.

5.1. Zonindelning

For Kungshacka foreslas en zonindelning for utformningskrav och parkeringstal for
bilparkering baserat pa gangavstand till jarnvagsstationerna Kungsbacka station och Hede
station, se Figur 23 och Figur 24. | de delar av staden som ligger ndra station eller turtat
kollektivtrafik stalls lagre krav pa antal bilplatser och hogre krav pa deras utformning (se
avsnitt 5.6 nedan)
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Figur 23  Zonindelning (réd streckad linje) for centrala Kungsbacka. Zonstorleken bygger pa
gangavstand fran Kungsbacka station samt fran hogtrafikerade busshallplatser langs
Onsalavagen
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Teckenforklaring

™ ] Centrumzon / Stationsnéara

~ 17771 Jamvagstation - 1000 m g&ngavsténd

© [ Haliplatser - Onsalavagen
7 "7l Haliplatser - 400 m g&ngavstand
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Figur 24  Zonindelning (réd streckad linje) omradet runt Hede station. Zonstorleken bygger pa
gangavstand fran respektive station.
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5.2. Parkeringstal

Parkeringstal for bostader

For nya bostader i flerbostadshus foreslas ett spann med minimi- och maximital for
bilparkering och ett minimital for cykelparkering, se Tabell 1. Omkring 5-10 % av platserna
bor vara tillgangliga for besokare. For smahus beddms det inte finnas nagot behov av
minimital och maximital bedéms inte rimligt att tillampa.

Tabell 1  Parkeringstal for nya bostader i Kungshacka stad (inkl. bestk).

Minimital Maximital

Med Utan
mobilitetsatgdarder mobilitetsatgdarder

th Bpl/lgh 0,2-0,4 0,5 1,0
- 8 o
= O S
g e
a8 s Bpl/1 000 - 5 0
2 kvm BTAZ20
< k) Bpl/igh 0,3-0,5 0,6 1,2
e
o=l o@Q
E g O 4
5 B B Bpl/1 000 - 6 12
O  kvm BTA?2!
CpV/Igh,
2 2 i
B 1-2 rok?22
g
CpV/igh
N pl/lgh,
2,5 2,5 -
f=U 3 rok23
It
3 CpV/Igh,
= 3,5 3,5 =
[Ak] >4 rok?4 ’ ’
b4
&) Cpl/1 000 25 25 )
kvm BTA?25

Forslaget syftar framst till att inte fler nya bilplatser an vad som faktiskt efterfragas ska
tillskapas. Samtidigt ska det finnas incitament for de fastighetsaktorer som vill ga &nnu lagre
att i stallet genomfora andra mobilitetsatgarder (se nedan), vilket ocksa ska ses som en

20| genomsnitt 39-45 kvm BOA per boende i lagenhet och i snitt 1,7-1,8 boende per lagenhet i
Kungsbacka (kélla: SCB), samt antagande om BOA/BTA=0,75, vilket ger ca 100 kvm BTA per Igh.
21 Se not 20.

22 | genomsnitt 1,1-1,3 boende per Igh med 1-2 rok i Kungsbacka.

23 | genomsnitt 1,9 boende per Igh med 3 rok i Kungshacka

24| genomsnitt 2,6-3,2 boende per Igh med >4 rok i Kungshacka

%5 Se not 20.
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mojlighet att bredda mobilitetsutbudet och skapa underlag for en marknad for nya
mobilitetstjanster.

Yiterligare en tanke med forslaget ar att det &r enkelt och tydligt vilka krav som stalls pa
antal parkeringsplatser vid nybyggnation. Daremot utvecklas utformningskraven pa bade
bil- och cykelparkering, i syfte att skapa stadsmassig bebyggelse och mer attraktiv
cykelparkering (se nedan). Tillampning av maximital for bilparkering kommer att krava
stérre begransningar av detaljplan, utifran tolkningen att det inte ar mojligt att neka bygglov
for mer parkering sa lange det tillats enligt detaljplan (se bilaga 1).

Forslaget innebar en dkad frihet nar det kommer till att tillhandahalla parkering och mobilitet
for nya bostdder, tack vare lagre minimital for parkering och mojlighet att ersétta
bilparkering med andra atgarder. Nivan ar framtagen med sikte pa det langsiktiga malet om
okad andel hallbara resor (se Bilaga 2). Valet av laga minimital med majlighet till reduktion
och ett maximital i nivd med nuvarande bilinnehav syftar till att skapa hogre flexibilitet och
valfrihet och samtidigt styra undan fran projekt med ett for stort utbud av bilparkering.

Gallande lagstiftning medger inte direkta krav pa mobilitetsatgarder. Flexibla minimital for
parkering ar darfor den modell som far lov att anvandas for att framja ett lagre
parkeringsutbud i nyproduktion och ett bredare mobilitetsutbud som kan anvéandas for att pa
sikt skapa forutsattningar for minskat bilinnehav och parkeringsefterfragan ocksa i befintlig
bebyggelse.

Det ar mycket svart att forutsaga utfallet av foreslagen ordning med laga, flexibla
parkeringstal i syfte att stimulera utbudet av mobilitetstjanster. Lopande uppféljning &r
darfor helt avgorande, for att se hur det tas emot av fastighetsaktdrerna och vad som faktiskt
byggs (inlamnade bygglovshandlingar). En méjlighet ar att en stor andel av nya projekt
byggs med ett bilplatsutbud motsvarande maximitalet, vilket i sa fall inte leder till uppsatta
mal. Det skulle ocksd innebara att farre mobilitetsatgarder genomfors. Mdajlig
utvecklingspotential ligger darfor i att pa langre sikt hdja minimitalet for att forstarka
incitamenten till fler mobilitetsatgarder och att sanka maximitalet for att tydligare styra
parkeringsutbudet.

For cykelparkering foreslas minimital i niva med det genomsnittliga antalet boende per
lagenhet, for olika lagenhetsstorlekar. Viktigt att podngtera ar att krav pa antal
cykelparkeringar bor kompletteras med grundlaggande krav pa kvalitet och lokalisering (se
nedan).
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Parkeringstal foér verksamheter

For nya lokaler for verksamheter foreslas maximital eller en kombination av minimital och
maximital for bil. Indatan utgors av genomford resvaneundersokning, fordelat per arende,
se Figur 5, samt antaganden om maximal persontdthet. Eftersom resvanedatan bara &r
nedbruten pa arenden for kommunen som helhet har bil- och cykelandelarna justerats for att
béattre anpassas till staden, se Tabell 2 och jamfér med diskussion i bilaga 1.

Tabell 2 Antagna persontétheter och 6vriga antaganden bakom féreslagna parkeringstal for
verksamheter.

Persontathet

(pers./1 000 kvm BTE)

Anstdllda Besokare
Bilandel -30 % (max.tal)
Kont 45 5
omtor 30 % cykelandel
. Bilandel -20 % (max.tal)
Indust 15 2
nausti 30 % cykelandel
Handel, dagligvaror, 10 50 Bilandel -10 % (max.tal)
volymhandel, sdllankoép ~20 % cykelandel
Handel, narservice, 10 60 Bilandel -35 % (max.tal)
café/restaurang ~20 % cykelandel
Bilandel -60 % (min.tal)
~40 % cykelandel
Grundskola/Gymnasium 6 80 elever O,CY € :sm © .
10 % samtidig narvaro vid
hamtning/lamning
Bilandel -60 % (min.tal)
~40 % cykelandel
Forskola 15 80 barn o cykeande

20 % samtidig narvaro vid
hamtning/lamning

Den huvudsakliga utgangspunkten for foreslagna parkeringstal ar att marknaden generellt
har en stor efterfragan pa att tillhandahalla bilparkering for kontor och handel i Kungsbacka,
varfor utbudet maste begransas mot bakgrund av kommunens malsattning for
trafikutvecklingen, se Figur 22. Minimital for bilparkering har troligen liten betydelse pa det
stora hela, men kan utgéra hinder i enskilda fall. Darfor foreslas inga minimital for bil for
kontor och handel.

Skolverksamhet beddms utgoéra ett specialfall, dér storre ytor for parkering och angdéring
med bil kan behdvas for att skapa en saker trafikmiljo bland annat da upptagningsomradet
for skolor kan vara mycket stort.
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Tabell 3  Parkeringstal for nya lokaler for verksamheter i Kungsbacka stad (bpl/1 000 kvm BTA).

Minimital Maximital

Kontor - 25
Industri - 10
Handel, dagligvaror, 30
volymhandel, sallankép
=
M Handel, narservice, 25
café/restaurang
Grundskola/Gymnasium 5 -
Forskola 10* -
Kontor 15 -
Industri 5 -
= Handel, dagligvaror, 20
[ volymhandel, sdllankép
F) Handel, narservice, 20
café/restaurang
Grundskola/Gymnasium 30 -
Forskola 15 -

* Minst halften av platserna for skola och forskola bér ordnas for hdmtning/lamning.
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5.3. Mobilitetsatgarder for reducerade bilparkeringstal for
bostader

De mobilitetslésningar som genomfors for att fa reduktion pa antalet bilparkeringsplatser,
ska bidra till att utoka valen av olika fardmedel for att klara av vardagslivet, och kompletterar
darmed utbudet av vardagsservice, kollektivtrafik och cykelinfrastruktur. Ansvaret for att
tillhandahalla detta grundutbud avilar dock kommunen och regionen, snarare &n det enskilda
projektet, varfor reducerade parkeringstal foreslas bade for den mer centrala zonen och i det
ovriga FOP-omradet.

Mobilitetsldsningarna ska bekostas av fastighetsagaren som dven ansvarar for att de
genomfors. Ett avtal ska skrivas med kommunen dér det reducerade parkeringstalet framgar
tillsammans med vilka mobilitetslésningar som ska genomféras, omfattning och tidplan. For
att bidra till ett 6kat utbud av mobilitet i staden som helhet foreslas avtalet ocksa sakerstalla
att mobilitetslésningarna gors tillgéngliga for fler an bara de boende i det aktuella
projektet/fastigheten. Vissa av atgarderna kraver att yta avsatts och regleras i detaljplanen
for basta forutsattningar for att lyckas. Det galler exempelvis plats for bilpool, cykelpool och
serviceutrymmen. Forslag pa mobilitetsatgarder ges nedan, i form av tva samlade paket,
baserat pa att olika mobilitetsatgarder kompletterar varandra och tillsammans ger storre
effekt &n summan av de enskilda atgarderna var for sig.

Tabell 4  Forslag pd mobilitetsatgarder for reduktion av parkeringstal for bil.

Mobilitetsatgiarder for reduktion av parkeringstal for bil

thirder for bostader

[> Valkomstpaket, marknadsféring och l6pande information om
mobilitetstjanster (inkl. parkering) till boende

[> Parkeringsavgifter sarskiljs fran hyresavi/bostadsrattsavgift

[> Bilparkering beldaggs med avgift motsvarande kostnaden for att
tillhandahalla parkering

[> Plan for uppféljning och utvardering av parkerings- och
mobilitetslésningar

BASPAKET
-0,1 bpl/lgh

Samtliga atgarder i baspaketet

Prova pa-erbjudande for kollektivtrafik motsvarande minst ett 90-dagars
periodkort per bostad

Bilpool, inkl. medlemskap fér boende

Cykelpool

Oppna mobilitetstjanster

Serviceutrymme foér cykel

\YAAY4

UTOKAT
PAKET
-0,3 bpl/Igh

vV VvV VvV

| bilaga 4 ges forslag pa innehall i ett mobilitetsavtal.
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Atgarder for reducerade bilparkeringstal for bostader

> Valkomstpaket, marknadsféring och information — Nyinflyttade erbjuds ett
valkomstpaket med marknadsforing och information om hallbart resande. Fokus ligger
pa resmojligheter med géng, cykel och kollektivtrafik, till exempel information om
lokala malpunkter och hallbart resande, cykelkarta med mera. Tankt innehall redovisas
i bygglovsskedet. Ambitionerna med projektet bér marknadsforas tydligt mot
potentiella bostadskdpare och hyresgaster och tydlig information om méjligheterna till
hallbart resande och parkeringslésningen ges lopande, liksom mojligheter till
ekonomiska besparingar till foljd av att erséatta egenégd bil med andra
mobilitetstjanster.

> Kostnad for bilparkering sarskiljs fran hyresavi/bostadsrattsavgift — Avgift for
bilparkering redovisas separat for boende och verksamma, med ambitionen att
parkering inte ska vara en del av bostadens manadshyra/avgift.

> Bilparkering belaggs med avgift motsvarande kostnaden for att tillhandahalla parkering
— For att minimera subventionering av bilparkering tas parkeringsavgifter ut som i sa
hdg grad som mgjligt motsvarar kostnaden for byggnation och drift av parkering.
Nivan pa parkeringsavgiften ska redovisas i bygglovsskedet.?®

> Plan for uppféljning och utvardering — Fastighetsagaren ser till att implementeringen
och nyttjandet av mobilitetsatgarderna samt parkeringssituationen foljs upp, utvarderas
och sammanstalls arligen under hela avtalets I6ptid. Resultaten redovisas for
kommunen. Aven arlig rapportering av bilinnehavet bland de boende/bilandel hos
verksamma ingar.

> Bilpool, inkl. medlemskap fér boende — Minst en parkeringsplats reserverad for
bilpoolsfordon per 50 lagenheter, samt avtal om lika manga poolbilar (avrundat upp till
narmsta heltal), redovisas i bygglovsskedet. Poolbilarna lokaliseras tillgangligt och
attraktivt for de boende, inom fastigheten eller i narbeldgen parkeringsanlaggning.
Medlemskap erbjuds samtliga hushall i berdrd fastighet, bekostat av exploatoren.

> Cykelpool — Minst tre lastcyklar med elassistans per 100 lagenheter (avrundat upp till
narmsta heltal), redovisas i bygglovsskedet. Poolcyklarna lokaliseras tillgangligt och
attraktivt for de boende, inom 200 meter fran fastigheten. Medlemskap erbjuds
samtliga hushall i berord fastighet. Cykelpoolen ska inkludera ett serviceupplagg dar
service gors av annan part an de boende, samt ett fungerande las- och bokningssystem.

> Serviceutrymme for cykel — Ett utrymme for cykelservice ordnas i eller i néra
anslutning till fastigheten. Serviceutrymmet kan till exempel innehalla tryckluftspump,

% Att sarskilja parkeringsavgift fran dvrig hyra/avgift ar 6nskvart och nagot som ska redovisas hur
det ar tankt att ske, i samband med bygglov. Kommunen ska efterfraga uppgifter om samlade
kostnader for att tillhandahalla parkering i varje enskilt projekt samt hur denna kostnad tacks.
Uppgifterna ska granskas kritiskt och ifragaséttas om de bedéms innebara subventionerad parkering.
Det ar dock knappast onskvart att stalla skarpare krav an sa for att medge bygglov. Med lagre
parkeringstal ar det troligt att en successivt 6kande betalningsvilja for parkering pa sikt leder till
hoéjda parkeringsavgifter och mojlighet att valja bort att betala for parkering for exempelvis boende
som inte har egen bil.
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mekstall, verktyg till service av cykel samt mojligheter till cykeltvétt. Placering av
serviceutrymme och vad det innefattar ska redovisas i bygglovsskedet.

> Prova-pa-erbjudande for kollektivtrafiken — Samtliga nyinflyttade under avtalsperioden
erbjuds ett kostnadsfritt prova-pa-erbjudande per bostad, bekostat av fastighetsagaren.
Vardet motsvarar minst ett 90-dagars periodkort, men kan med fordel utformas som en
respott att nyttja fritt Over langre tid. Avtal mellan Vasttrafik och fastighetségare eller
intentionsavtal mellan kommun och fastighetségare redovisas i bygglovsskedet.

> Oppna mobilitetstjanster — de mobilitetstjanster som implementeras for reducerade
parkeringstal i ett projekt ar ocksa tillgangliga for andra boende, verksamma och
besokare, i syfte att bredda mobilitetsutbudet generellt och pa sa satt ge okade
mojligheter for fler att vélja delade tjanster och héllbara alternativ.

Ovan angivna atgarder ar forslag pa atgarder som ska genomféras for reduktion av
bilparkeringstal for bostader. De kan erséttas av andra atgarder som bedoms likvardiga av
kommunen, under forutsattning att den aktor som erhaller reduktion pa ett tydligt satt kan
motivera detta.

5.4. Andrad anvindning av befintlig bebyggelse

For att mojliggora flexibilitet i anvandning av befintlig bebyggelse foreslas att inga krav pa
att losa ytterligare parkering stalls pa andrad verksamhet i befintlig bebyggelse. Om det ar
mojligt att 16sa fler parkeringsplatser for bil eller cykel kan det ibland vara énskvart, men
det far i sa fall inte 6verskrida nivan motsvarande maximitalen for nybyggnation.

5.5. Hantering av parkering i detaljplan och bygglov

Detaljplan bor mojliggora for parkering i enlighet med 6vriga bestdimmelser, men inte ange
siffror pa antal parkeringsplatser som ska ordnas, utan hénvisa till ”géllande parkeringstal”
eller motsvarande. Detta for att undvika att aldre detaljplaner skapar onddiga hinder i
bygglovsprocessen.

Detaljplaner behover ocksa utformas for att mojliggora for parkering i enlighet med
minimital, samtidigt som de inte m&jliggor for mer parkering &n maximitalen. Tolkningen
av Plan- och bygglagen &r att bygglov inte kan nekas pa grund av antalet parkeringsplatser
sa lange det ar mojligt enligt géllande detaljplan, d&ven om detta antal skulle vara storre &n
kommunens maximital (se bilaga 1). For att styra mot bilparkering samlad i storre
parkeringsanldggningar kan detaljplan begrdnsa antalet bilplatser ytterligare, under
forutsattning att parkering erbjuds i narbelédgen anlaggning.
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5.6. Utformning

Bilparkering

For att anpassa bilparkering till staden och sakerstélla att parkering inte utgdr hinder eller
barriérer, ska bilparkering i stadens centrala delar (se zonindelning, avsnitt 5.1 ovan) ordnas
sd att:

> Bilparkering inte forlaggs pa mark mellan gata och byggnadsfasad, sa att gaturummet
praglas av parkerade fordon, utan istéllet l6ses pa baksidan av, eller under, byggnader.

> Eventuell markparkering forses med planteringar eller andra element som gor att den
béattre smalter in.

> Parkeringsanlaggningar har bottenvaningar med andra funktioner, exempelvis be-
sOksverksamheter, bostéder eller kontor.

> Maximalt hélften av en byggnads fasad eller ett kvarters sida praglas av
parkeringsandamal, till exempel in- och utfarter till parkering eller vaningsplan i
parkeringsanlaggningar som inte klatts med bostéder eller lokaler. Syftet &r att undvika
att skapa barridrer eller handelselosa gaturum. Se Figur 25 for exempel pé en typ av
fasad som onskas undvikas i den tata, centrala staden.

Figur 25 Parkeringsldsning i bostadsfastighet i form av ett garageplan i souterréng, vilket ger en sockel
utan entréer eller fonster mot gatan.
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Cykelparkering

Cykelparkeringar ska utformas sa de blir attraktiva att anvanda, vilket innebar att de maste
vara trygga, sakra, tillgangliga och rymliga. Cykelparkering bor dérfor vara

> Trygg att anvanda — val upplyst eller lokaliserad till en plats med god synlighet fran
nérliggande bostéader eller verksamheter.

> Vaderskyddad.

> Tydligt hanvisad/skyltad/markerad om den inte ar synlig fran entré.

> Stoldsaker, det vill sdga ligga i last utrymme eller erbjuda ramlasning i cykelstll
forankrat i marken. Atminstone om det géller langtidsuppstallning, sdsom parkering for
boende, anstéllda, pendlarparkering, etc.

> Lattillganglig, vilket innebar att minst halften av platserna finns i markplan eller nas
via laglutande ramp eller rymlig hiss. For tvavaningsstall galler att den Gvre vaningen
bor vara latt att anvanda (exempelvis ha gasfjader).

> Nabar via lattframkomlig vag som inte begréansas av hinder i form av trappor eller
trosklar. Eventuella dorrar bor forses med valplacerad 6ppningsautomatik.

> Anvéandbar for olika slags cyklar med olika utrustning (till exempel cykelkorg) bredvid
varandra, vilket innebér ett c/c-avstand pa minst 60 cm for vanliga cyklar och minst
100 cm for platskravande cyklar. Minst 5 % av cykelplatserna bor ordnas med 100 cm
c/c-avstand.

> Kompletterad med mojlighet till dusch och ombyte, samt utrymme for enklare service
av egen cykel, i anslutning till verksamheter, i syfte att gora det enklare for fler att
cykla till och fran arbetet.

5.1. Reglering av parkering

Korttidsparkering/besdksparkering

De parkeringsplatser som kommunen har radighet éver regleras for hog tillganglighet och
hdg omséttning, i syfte att gra staden och centrum tillgangliga, i forsta hand for besokare
och kunder till centrums verksamheter. Regleringen ska félja Donald Shoups (2011) maxim
om att ta ut "ldgsta mojliga avgift som ger viss ledig kapacitet for att kunna ta emot
ytterligare parkorer.” Det innebar att en belaggningsgrad om 85-90 % efterstravas for varje
enskild parkeringsanlaggning eller annan 6verblickbar enhet sdsom en gatustrackning eller
mojligen ett kvarter. For platser och tider pa dygnet/veckan da belaggningen &r lagre an sa
ska P-avgiften sankas och omvant da belaggningen ar hogre.

Bestammelsen bygger pa Iopande och detaljerad uppfoljning av parkeringssituationen, vilket
i sin tur krdver en reglering som mojliggér uppféljning. P-skiva bér inte tillampas, utan
istallet bor avgiftsreglering gélla fran forsta minut alternativt registrering av gratisbiljetter i
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app eller automat, sa att det gar att fa en korrekt dverblick dver parkeringssituationen vid
varje enskild tidpunkt.

Langtidsparkering

Langtidsparkering bor erbjudas pd kommunal parkering enligt samma forutsattningar som
korttidsparkering, vilket innebar att subventionering av parkering for exempelvis boende i
ett visst omrade inte tillampas. Dagens kraftigt subventionerade avgift for boendeparkering
pa allman platsmark bor successivt hojas sa att boendeparkeringsavgiften narmar sig
avgiften for korttidsparkering. Syftet med bestammelsen &r att prioritera och tillgangliggtra
parkering pa stadens gator framst for besokare och samtidigt undvika att underminera
marknaden for parkeringsanlaggningar pa kvartersmark genom subventionering pa allman
platsmark.

Parkering pa kvartersmark

Vad som star ovan galler parkering som kommunen har radighet éver, idag framfor allt
parkering pa allmén plats. Det &r dock 6nskvart att aven parkering pa privat kvartersmark
regleras for hog tillganglighet och omsattning samt minimerad subventionering. Fragan om
P-avgifter och kostnadstackning for parkering bor lyftas med privata aktorer i samband med
planldggning och bygglov. Méjligheterna till hogre avgifter och dédrmed kostnadstéckning
for parkering beror ytterst till stor del pa utbudet av parkering, vilket kommunen indirekt
styr genom sin tillampning av parkeringstal. Kommunen paverkar ocksa genom laga avgifter
pa intilliggande allméan platsmark och i anlaggningar pa kommunal kvartersmark.

5.8. Parkeringsanlaggningar

Parkering i staden bor sa langt mojligt 16sas i samlade parkeringsanldaggningar. Detta
arbetsséatt har tre huvudsakliga fordelar:

> En storre del av parkeringsutbudet kan samnyttjas (se avsnitt 5.10 nedan), vilket ger
effektivitetsvinster da en och samma fysiska bilplats kan nyttjas av olika anvandare och
funktioner vid olika tider.

> Parkering och bostad/lokal skiljs at administrativt, vilket gor det enklare att sarskilja
kostnader for parkering.

> Parkering och bostad/lokal skiljs at geografiskt, vilket skapar langre genomsnittliga
gangavstand mellan parkering och mal-/startpunkter, vilket i sin tur jamnar ut
konkurrensférhallandena mellan bil och andra fardmedel.

Eftersom det idag inte finns en fungerande marknad for parkering, dar utbudet styrs av
efterfragan och prisnivan, tillkommer parkeringsanlaggningar i regel genom parkeringskop
sa att en aktor betalar en annan for att tillhandahalla parkering. Alternativet ar att tillskapa
parkeringsanlaggningar genom gemensamhetsanlaggningar, dar olika fastigheter kan samlas
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genom bestdmmelser enligt detaljplan. Parkeringskop ar emellertid den vanligast tillampade
lésningen for samlad parkering idag.

Bedomningen &r att parkeringsanlaggningar ar ett effektivt verktyg for att bidra till flera av
kommunens mal, varfor kommunen bor stéalla krav pa att ny parkering loses helt eller delvis
genom parkeringskdp for fastigheter i de delar av staden dar forutsattningarna for
samnyttjande ar storst och dar ambitionerna for stadsmassighet ar hogst satta (se Figur 23
och Figur 24), det vill séga dar ett levande gatuliv efterstravas och manga olika funktioner
finns pa en liten yta.

En sadan kravstallning pa parkeringskdp for nybyggnation kréaver att kommunen tar en aktiv
roll i tillskapandet av nya parkeringsanldggningar antingen genom markanvisning av privata
aktorer som tillhandahaller parkering eller genom att sjalva lata bygga och sedan forvalta
parkeringsanlaggningar som narliggande fastigheter sedan hénvisas till for parkeringskop.
Om kommunen &r den aktor som tillhandahaller/forvaltar parkeringsanlaggningar finns
ocksa en ytterligare fordel i form av att detta ger kommunal radighet att styra av efterfragan
genom avgiftsnivan. Malet bor pa sikt vara att en successivt storre andel av parkeringens
kostnader ska tickas upp genom avgiftsintakter sa att parkeringskopsbeloppet kan sénkas
och en marknad for parkering etableras.?’

5.9. Laddinfrastruktur

Da det finns oséakerheter kring framtida efterfragan pa elbilsladdning kan Boverkets géllande
foreskrifter for krav pa laddinfrastruktur i samband med nya bygglov anses utgora en rimlig
niva for utbud i fastigheter:?8

> Bostadshus med >10 bpl i byggnaden eller pa tomten ska ha ledningsinfrastruktur
(forberedelse med tomrdor eller liknande) till alla parkeringsplatser.

> Ovriga uppvarmda byggnader (ej bostadshus) med >10 bpl i byggnaden eller pa tomten
ska ha ledningsinfrastruktur till 20 % av parkeringsplatserna och minst en
laddningspunkt for elfordon.

> Reglerna ska aven tillampas vid ombyggnad (pataglig fornyelse) av en byggnad.

> For ouppvarmda byggnader stélls inga krav.

Det finns dock ett rattviseperspektiv vart att belysa, dar kommunen boér verka for att boende
i flerfamiljshus far mojlighet att ladda hemma pa liknande villkor som villadgare.

27 Det finns olika satt att tanka kring detta. Exempelvis har man i Stavanger, Norge, tidigare valt att
tillampa hogre minimital kombinerat med krav om parkeringskop, i centrum, for att fa till fler
samlade anlaggningar och en stérre kommunal radighet. | Bergen, Norge, har man & andra sidan
arbetat for att bygga upp en storre efterfrdgan pa parkering i samlade anldggningar genom laga/inga
minimital kombinerat med laga maximital, se Christiansen et al. (2013).

28 BFS 2021:2 Boverkets foreskrifter och allmanna rad om utrustning for laddning av elfordon.
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Hyresvardar och bostadsrattsforeningar bor kunna tillhandahalla elbilsladdning om de
tillhandahaller parkeringsplatser och efterfragan pa elbilsladdning finns. Aven om detta inte
kravstélls i bygglovsskedet kan det ligga i kommunens intresse att frdmja en elektrifiering
av fordonsflottan genom att stétta och uppmuntra fastighetsagare att tillhandahalla
elbilsladdning efter behov.

En grundprincip for kommunen bor vara att framja en ¢kad andel elfordon utan att framja
privatbilism framfor andra trafikslag. Av den anledningen bor exempelvis laddinfrastruktur
i det allménna gaturummet undvikas och i stéllet koncentreras till parkeringsanldggningar
pa kvartersmark.

Det rekommenderas vidare att kommunen Kartlagger utbudet av elbilsladdning, bade vad
galler hemmaladdning i flerbostadshus och publika, kommersiellt drivna,
snabbladdningsstationer. Stora geografiska “luckor” i laddutbudet kan tickas av mindre,
publikt tillgangliga, laddstationer pa kommunalt forvaltade bilplatser, vars nyttjandegrad
foljs upp lépande. En storskalig utbyggnad bor dock undvikas med héansyn till de finansiella
riskerna, osdkerheterna kring framtida efterfrigan och mojliga konsekvenser pa
maluppfyllinad (exempelvis att eldrivna privatbilar erbjuder betydligt lagre marginalkostnad,
vilket kan fa till foljd en kraftig 6kning av bilresandet om en stor del av den privatagda
fordonsflottan ar elektrifierad).

Exempel pa atgarder:

> Kommunen har en energi- och klimatsamordnade med aktuell och detaljerad kunskap
om marknaden for elfordon, laddtjanster och -infrastruktur samt mojlig
stodfinansiering. Denna mojlighet till stod synliggors tydligt for fastighetsagare saval
som allménheten.

> Kommunen sékerstaller att den egna allmannyttan kan erbjuda laddning pa de
bilplatser som tillhandahalls om det efterfragas av hyresgaster.

> Kommunen sékerstaller att det finns ett utbud av laddplatser i kommunalt férvaltade
parkeringshus, och féljer upp sa att utbudet ar pa en rimlig niva.

> Kommunen verkar for ett tillfredsstallande utbud av laddplatser i privat forvaltade
parkeringshus.

> Kommunen verkar for ett tillfredsstallande utbud av snabbladdningsstationer (>150
kW laddning) inom kommunens geografiska granser genom samverkan med
naringsliv.

> Kommunen tar fram en langsiktig strategi for laddinfrastruktur. Denna bor foranledas
av en forstudie omfattande atminstone kartlaggning av nulaget, omvarldsbevakning
och framtidsspaning.
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5.10. Samnyttjandepotential, schablon

En schablon for samnyttjandepotential har tagits fram, baserad pa resvanedata for de 13
kommuner som ingdr i “Goteborgsregionen”, se Figur 26, Figur 27 och Tabell 5.2

Vardag
100% /_
80% /,
/
60% ~——
—— [Y
40%
20%

0% == -
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

——=Bostad «==Arbete Inkép, vard, noje Skola, elever

Figur 26 Beraknad nyttjandegrad av parkering (“samnyttjandepotential) for olika funktioner,
vardagsdygn.

Lordag, sondag
100% \ /-_—
80% —

60%

40%

20%

—/\

0% L—==

0o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

=Bostad ==—Arbete Inkop, vard, néje

Figur 27 Beraknad nyttjandegrad av parkering ("samnyttjandepotential) for olika funktioner, helgdygn.

29 Resvanedata hamtad fran den resvaneundersokning som genomfardes inom ramen for
Vastsvenska paketet 2017 och som finns redovisad i Goteborgs stad (2018).
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Tabell 5 Beréknad nyttjandegrad av parkering (“samnyttjandepotential) for olika funktioner.

Timme

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

Bostad

100%

100%

100%

100%

100%

96%

83%

66%

59%

57%

56%

55%

54%

53%

55%

58%

68%

79%

86%

92%

95%

98%

99%

100%

VARDAG
GIEETE vél:‘dk,anpt;je
0% 1%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
4% 0%
27% 2%
68% 6%
97% 12%
100% 22%
96% 38%
90% 54%
87% 55%
82% 51%
76% 44%
64% 41%
42% 62%
27% 80%
15% 76%
8% 48%
5% 19%
1% 10%

0%

0%

4%

1%

Skola,
elever

1%
0%
0%
0%
0%
0%
24%
100%
44%
18%
2%
4%
6%
19%
19%
43%
76%
27%
23%
12%
8%
4%
1%

1%

Bostad

100%

100%

100%

100%

100%

100%

99%

97%

96%

94%

87%

83%

83%

80%

80%

81%

82%

85%

90%

94%

96%

99%

99%

100%

LORDAG, SONDAG
g vél :dltanpi';je
3% 2%
3% 1%
3% 0%
3% 0%
3% 0%
6% 1%
9% 2%
15% 5%
16% 14%
16% 29%
14% 63%
14% 100%
13% 93%
12% 95%
9% 91%
7% 66%
5% 56%
4% 46%
3% 38%
3% 23%
3% 11%
3% 7%
3% 5%
3% 5%
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Rakneexempel

Scenario 1:

20 000 kvm nya bostader planeras pa en tomt inom FOP-omradet, men utanfér den
centrala/stationsnéra zonen (se och ). Detaljplanen utformas for att medge

maximalt 240 bpl (motsvarande 12 bpl/1 000 kvm BTA). En exploatér gér bedémningen att ett
rimligt parkeringstal ar 8 bpl/1 000 kvm, vilket ligger inom det tillatna spannet (6-12 bpl/1 000 kvm
BTA) och beviljas bygglov fér 160 bilplatser, samt 500 cykelplatser (i enlighet med minimitalet for
cykelparkering).

Scenario 2:

30 000 kvm BTA blandad stadshebyggelse planeras pa en tomt inom den centrala/stationsnara
zonen: 10 000 kvm BTA bostéader, 15 000 kvm BTA kontor, samt 5 000 kvm BTA
restaurang/café/narservice. Detaljplanen utformas for att medge maximalt 600 bpl

(10 000-10+1i(())(())(())-25+5 000-25 =100 + 375 + 125 = 600)

En exploatdr gor bedémningen att rimliga parkeringstal &r 5 bpl/1 000 kvm BTA for bostader, 10
bpl/1 000 kvm BTA kontor respektive 5 bpl/1 000 kvm BTA restaurang/café/narservice (alla inom

10 000-5+15 000:10+5 000-5 =50+ 150 + 25 = 225)

tilldtna spann), motsvarande totalt 225 bpl ( 000

Parkering ordnas i en samlad anléggning, vilket mojliggér samnyttjande. Den dimensionerande
efterfragan beraknas infalla under vardagsformiddagar (kI 9-10), da efterfragan beréknas till 184 bpl

(50-57%+150-100%+25-22% =28+150+6 = 184)
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6. Handlingsplaner

6.1. Kommunikationsplan

Kommunicera — internt och externt — hur P-strategin ska fungera, vad den ska resultera i,
vilka forutsattningarna ar och varfor den ger ett béattre utfall &n tidigare strategi/dagens
praxis. Redogor for forvantade effekter pa kort och lang sikt, hur kopplingen till den
fordjupade Gversiktsplanen for staden ser ut och hur parkering samspelar med och paverkar
ovriga mal.

Kommunikation behdver ske med politiker, fastighetsaktdrer/byggherrar (om gemensam
forstaelse och vision for den framtida staden) och allménheten, medborgarna. Framhall de
positiva effekterna och de goda I6sningar man vill uppna med ny planering.

Tidplan: tas fram ar 1.

Inférande: Rekommenderas vara den forsta atgarden som infors. Bor paborjas innan ny
parkeringsreglering, nya parkeringstal och zonindelning fér utformning inférs.

6.2. Infora nya parkeringstal

Ta fram ett skarpt beslutsunderlag for nya parkeringstal och ta fram tydliga rutiner och
processer for utvardering av parkering och mobilitet i plan- och bygglovsarenden. Se 6ver
organisationen och sakerstall att relevanta kompetenser for bedémning finns tillgangliga.

Tidplan: tas fram ar 1-2, revideras ar 5.

Inférande: Bor inféras samtidigt som zonindelning for utformning.

6.3. Zonindelning

Hur ska det framtida Kungsbacka se ut? Vilka gaturum och offentliga miljoéer vill man styra
mot i olika delar av staden och var ar det darfor motiverat att stalla hdgre krav pa hur
parkering ska utformas for att inte utgora ett hinder for denna utveckling?

Tidplan: tas fram parallellt med nya parkeringstal.

Inférande: Bor inféras samtidigt som nya parkeringstal beslutas.
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6.4. Principer for parkeringsreglering och uppfoljning

Utforma tydliga principer for reglering av kommunal parkering och nar regleringen ska
justeras (vilka parametrar som ska métas och vilka varden som tillampas som gréns for
justering). Forslagsvis ar malsattningen att kommunalt forvaltade parkeringsplatser ska
uppna 85 % belaggningsgrad under sa stor del av tiden som majligt, primart under handelns
Oppettider. Under tider da beldggningsgraden &ar hogre &n sa bor parkeringsavgiften hojas
och vice versa da belaggningsgraden &r lagre.

For typiska besoksplatser bor dven omsittningen pa parkerade bilar studeras, for att
sékerstélla att platserna fungerar som en resurs for handels- och besdksverksamheter i staden
och inte primart for langtidsparkering. Om omsattningen inte kan 6kas med hjélp av hogre
parkeringsavgift, utan att belaggningsgraden sjunker alltfor 1agt, bor tidsreglering tillampas
i kombination med parkeringsavgift. | vissa ldgen och tider kan det vara riktigt att enbart
tillampa tidsreglering. Den generella regeln ar dock att hellre tillampa avgift an tidsreglering,
da den forstnamnda regleringsformen &r mer flexibel och tillater bade langre och kortare
besok pa samma plats.

Parkeringsregleringen ska inte fokusera pa specifika avgiftsnivaer, utan pa tillganglighet och
nytta for staden. Vilken som &r den riktiga regleringen och parkeringsavgiften kan inte
avgoras pa forhand, utan maste bedémas utifran andra kriterier (se ovan och avsnitt 5.7).

Identifiera vilken kunskap, statistik som krévs for att kunna félja upp och utvérdera
parkeringssituationen och handla upp system som majliggor detta.

Ta fram en plan for hur subventionering av boendeparkering ska avvecklas successivt.
Tidplan: Tas fram ar 1.

Inforande: Kan inféras oberoende av andra &tgarder, men bor inte inféras innan
kommunikationsplanen &r klar och parkering har borjat kommuniceras. Samordnas med
fordel med utredning av parkeringsanldggningar.

6.5. Parkeringsanliaggningar

Utred forutsattningarna for tillskapande av samlade parkeringsanlaggningar i Kungsbacka
stad och vilka alternativen ar for byggande, forvaltning och finansiering. Helst bor
kommunen vara den aktor som tillhandahaller parkeringsanlaggningar, &atminstone
inledningsvis. Det kraver i sa fall en organisation och rutiner for hantering av finansiering,
byggande och forvaltning av parkeringsanlédggningar.
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Ett forsta steg ar att i detalj utreda nyttjandet av befintligt parkeringsutbud och méjligheterna
att anvanda detta for att tillgodose tillkommande parkeringsefterfrdgan och bygga upp
ekonomiska resurser for att tillskapa ytterligare parkeringsanldggningar. Samtidigt bor
strategiska fastigheter for nya parkeringsanldggningar identifieras och reserveras for detta
andamal.

Tidplan: Utredning av forutsattningar och alternativ ar 1-2, fljt av 6versyn av organisation
och rutiner.

Inforande: Bor samordnas med principer for parkeringsreglering.

6.6. Samnyttjandepotential

Forutsattningar for samnyttjande av bilparkering bor uppdateras med nya resvanedata for
Kungsbacka nar sadana finns tillgangliga. Vid genomférande av ny resvaneundersékning
bor sakerstallas att resultaten kan nyttjas for att berdkna/uppskatta samnyttjandepotential for
olika typer av bebyggelse i staden.

Tidplan: utredning ar 2 for tillampning fran ar 3. Revidering i samband med att nya
resvanedata tas fram.

Inférande: Oberoende av andra atgarder.

6.7. Utvardering och uppfoljning av riktlinjer och bestammelser

Utover de uppféljningar som namnts ovan bor dven bilresande och bilinnehav foljas upp,
liksom tillampningen av parkeringsbestammelser i detaljplaner och bygglov. Syftet ar att se
i vilken man man gar i riktning mot uppsatta mal och hur ny/planerad bebyggelse forhaller
sig till kommunens bestammelser, sdsom parkeringstal och utformningskrav.

Tidplan: uppfoljning gors I6pande efter att nya bestdmmelser tagits i bruk och sammanstélls
for kommunikation internt inom kommunen atminstone vart 4:e ar. Inledningsvis bor dock
uppféljning ske oftare an sa, forslagsvis vartannat ar. Relevanta uppgifter bor aven
sammanstéllas for kommunikation till medborgarna.
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Bilaga 1. Parkeringsplanering - teori

Planering av parkering innebdr av historisk havd att kommunen stéller krav pa den som vill
bygga nytt (“fastighetsaktoren”) att tillhandahélla ett minsta antal parkeringsplatser
(minimital) for att tillgodose den parkeringsefterfragan, eller -behov, som véntas uppsta till
foljd av den nya bebyggelsen. Kommunens kravstéllning tar stdd i Plan- och bygglagens
krav pa hur tomter ska ordnas.

Den generella utvecklingen pa senare ar ar en storre lokal anpassning av kravstallningen, till
varierande forutsattningar i olika delar av kommunerna (t ex narhet till service och
kollektivtrafik), eller till olika malgrupper (t ex unga/studerande eller dldre). Det har ocksa
blivit allt vanligare i bade stérre och mindre kommuner att kraven pa bilparkering kan
reduceras mot att fastighetaktoren istéllet atar sig att tillhandahalla andra mobilitetstjanster
(t ex bilpool, cykelpool, leveranstjanster, kollektivtrafikrabatter, etc.).

En central bakgrund till denna forandrade kravstallning ar att samhallets 6vergripande mal
om minskad klimatpaverkan och minskat transportarbete med bil blivit allt tydligare och
skarpare, och samtidigt kopplats till effekterna av ett for stort utbud av parkering, vilket
bland annat paverkar fardmedelsval, markanvandning och kostnad for nybyggnation.

Den forandrade kravstallningen nér det galler parkering och mobilitet utgar dock fran samma
lagstiftning och samma principer som tidigare, namligen att ett visst (minsta) matt av
parkering och mobilitet ska ordnas for varje enskild fastighets efterfragan som krav for att
detaljplaner och bygglov ska komma till stand.

En frdga ar darfor hur kommunens parkeringsplanering kan bidra till dvergripande
maluppfyllnad. For att forsta problematiken och méjliga I6sningar kravs en inblick i gallande
kravstallnings historiska framvéxt och dess anpassning och tillampning idag.

Historik

Den kanske viktigaste orsaken till uppkomsten av den praxis som préaglat svensk (liksom
manga andra landers) parkeringsplanering fran mitten av 1900-talet och framat, ar den
mycket snabba ckningen av bilinnehavet och bilresandet fran Andra Varldskrigets slut, se
figur nedan. Bakgrunden till detta var en mycket snabb vélstandsokning i efterkrigstidens
Sverige.

Utover de forutsattningar och problem som de 6kade bilinnehavet och bilresandet ledde till,
lyfter teknikhistorikern Per Lundin i sin avhandling fram det faktum att planeringsteknisk
expertis lyckades tillskansa sig en central position och ett tolkningsforetrade gallande hur
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svenska stader skulle planeras och gora plats for bilen.®® Det senare var avgoérande for att
fler bilar och 6kande efterfragan pa utrymme skulle komma att innebara krav pa att staden
skulle anpassa sig till bilen snarare an tvéartom.
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Utveckling av bilinnehav och persontransportarbete i Sverige aren 1911/1950-2022.3

Att det inte var sjalvklart hur parkeringsfragan skulle hanteras i Sverige i mitten pa 1900-
talet framgar av forarbeten till 1959 ars Byggnadsstadga (SFS 1959:612), den forsta svenska
lagstiftning som gjorde krav pa parkering till standard. Dessférinnan hade lagen endast
mojliggjort for byggnadsnamnden i kommunen att stalla sadana krav. Nu blev det istallet
mojligt att gora avsteg fran sadana krav.

| forarbetena (Prop.1959:168) beskrivs parkering som det mest brannande problemet och det
som tilldragit sig storst intresse i inkomna remissyttranden. Bakgrunden &r ovan namnda
utveckling av biltrafiken samt den foreslagna nya kravstallningen. Resonemangen om
forslagen och remissyttrandena om parkering avslutas med en dvergripande beskrivning av
radande lage och forutsattningarna for parkeringsplaneringen, en talande beskrivning for
datidens 6vervaganden som ocksa belyser antaganden bakom dagens praxis.

Har konstateras namligen att fordonsagarna vant sig vid att parkering ar gratis, bade pa
gatumark och pa kvartersmark. Det slas ocksa fast att det inte lar vara méjligt att ordna ett
tillrackligt antal parkeringsplatser sa lange det inte ar nagorlunda lonsamt att tillhandahalla
parkering. Vilket det, till foljd av den laga betalningsviljan, i regel inte &r. Samtidigt

%0 Lundin, P. (2008).

31 Kallor: sch.se; trafa.se; [http://yrkeskompetens.se/sakerhetl.pdf]; [http://vti.diva-
portal.org/smash/get/diva2:670546/FULLTEXTO1.pdf];
[https://2030.miljobarometern.se/nationella-indikatorer/beteendet/genomsnittligt-
persontransportarbete-per-fordon-b3f/personbil/table/];
[https://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportarbete/transportarbete-2000-2021.pdf]
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efterfragas en snar 16sning pa radande underskott av parkeringsutrymme, ett underskott som
inte bedéms kunna atgardas genom skarpt reglering, utan endast genom att parkering ordnas
pa annat hall an pa gatumark (d v s pa kvartersmark). Avslutningsvis skriver
departementschefen att anordnandet av parkering pa kvartersmark inte ar tankt att lagga
nagon ytterligare borda pa fastighetsagarna, vilka ju inte forhindras att ta ut avgift for
parkering. Har bor man kanske lagga till att de forvisso inte ar juridiskt forhindrade, men
val praktiskt med tanke pa vad som konstaterades i resonemangets inledning.

Resonemanget kan alltsa tolkas som att den mycket snabba okningen av bilinnehavet och
biltrafiken Overrumplat stadsplaneringen och stadsstrukturen — den bebyggda miljon
forandras ju rimligen langsammare &n manskligt resbeteende till foljd av okande
ekonomiska resurser:

“[Okningen av fordonsflottan har] gétt s& fort, att man icke hunnit anpassa sig efter de
dndrade férhallandena eller ens hunnit ta bestdmd standpunkt till frdgan hur garageringen

skall ordnas.”

I ljuset av detta valde man att foresla en kravstéllning som nagorlunda snabbt skulle avhjélpa
parkeringsunderskottet, men inte utgora en I6sning pa langre sikt:

“Betréffande parkeringsfragan har utredningen férklarat sig nddsakad att avstd frédn att s6ka

en definitiv I16sning.”

En av remissinstanserna kallar ocksa forslaget for ett “provisorium i avbidan pa
parkeringsproblemets slutliga 16sning.” Snarare bor det ses som att en langsiktig 16sning star
att finna i en fungerande parkeringsmarknad, dar parkering kan tillnandahallas pa rent
affarsméssiga grunder.

Bestaende konsekvenser

Problemet ar att denna provisoriska l6sning 6ver tid permanentats och kravstallningens
syftet att snabbt komma tillratta med parkeringsunderskottet kommit att omtolkas till att
handla om att tillgodose ett grundldggande behov av bilplatser. Samtidigt har idén om
parkeringsmarknaden fallit i glémska. An varre blir det av att den planering utifran parkering
som ett behov, som tillampats i 60 ars tid, skapat ett stort 6verutbud av parkering och en
forvéntan om att bilparkering ska finnas i princip 6verallt och till 6verkomliga priser, oavsett
om det galler vid bostaden, vid arbetsplatsen eller olika besoksmal.®? Resultatet har darfor
blivit en planering for ett behov eller en efterfragan, forutsatt att parkering varit gratis eller
mycket billig for parkorerna.

Under de senaste 10-15 aren har alltfler kommuner borjat anpassa sina parkeringsnormer sa
att kraven pa biltrafik varierar med olika forutséattningar och dessutom ar méjliga att paverka

32 Undantagen till denna regel utgors huvudsakligen av de centrala delarna i storre stader.
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genom att en fastighetsaktor eller byggherre implementerar andra mobilitetstjanster istallet
for bilparkering. Denna forandring ger stdrre variation i mobilitetsutbudet i nya fastigheter,
men eftersom grundprincipen hela tiden har varit att det handlar om att pa ett eller annat sétt
tillgodose ett grundlaggande behov (av parkering eller mobilitet), har man fran kommunalt
hall varit mycket forsiktig i sin bedomning av mojligheten att paverka parkeringsefterfragan
och darmed medge reduktion av parkeringstalen. Mycket fokus har lagts pa att kvantifiera
effekterna av olika mobilitetsatgarder (ex vis bilpool) isolerat och utan hansyn till
forutsattningarna att parkera i naromradet kring nyexploatering med laga parkeringstal.
Eventuell parkering utanfor den egna tomten eller pa annan i plan anvisad plats har betraktats
som s k ’6verspillning” och tolkats som en Overskattning av mobilitetsatgiardernas effekter,
snarare an som ett behov av att uppdatera parkeringsregleringen pa allméan platsmark.

Annu en konsekvens av den behovsinriktade planeringen ar att fenomen som 6verspillning,
klagomal fran medborgare pa svarigheten att hitta parkering, och felparkerade fordon,
tolkats som misslyckad planering. Detta far till foljd att ansvaret for eventuella eller
potentiella problemsituationer kopplat till parkering lagts pa planerare och fastighetsaktorer,
snarare an pa individer som inte sjalva kontrollerat forutsattningarna att parkera nara sin
bostad eller besoksmal.

Hur ser ”behovet” ut?

Parkering (och pa senare ar mobilitet kopplat till fastigheter) ses, som ovan namnts,
vasentligen som ett grundlaggande behov och darmed nagot som maste ordnas av den som
tillhandahaller bostader och lokaler for olika d&ndamal. Detta vacker emellertid en viktig
fraga, namligen hur detta parkeringsbehov ska bestammas. Ett svar pa fragan &r att det beror
pa boendetéthet och bilinnehav (for bostader), respektive person- eller besokartathet och
andel bilresenarer (for verksamheter).®®* Om vi bortser fran tatheten av boende och andra
personer och antar att den kan bestammas relativt sékert, sa aterstar anda fragan om
bilinnehav och bilanvandning. Vilken niva ska dessa variabler sattas till?

Vanligen anvénds statistik over befintligt bilinnehav for avgransade geografiska omraden
(ofta s k Nyckelkodsomraden, NYKO) for att satta minimital for bilparkering vid bostader i
olika delar av en kommun. For verksamheter kan resvanedata for fardmedelsval vid olika
typer av drenden och i olika delar av kommunen, anvandas. Denna data &r dock séllan lika
detaljerad som bilinnehavsstatistiken och minimital for verksamheter tenderar darfor att
sattas utan lika stark koppling till statistik.3* Kravstallningen for bade bostader och

33 Se t ex Henrikson, C-H., red. (1990) och Nordqvist, S. (1968).

34 Minimital for verksamheter sitts ocksa ofta pa en lagre niva an vad som, pd motsvarande satt som
for bostéder, skulle motiveras av tillganglig statistik, troligen mot bakgrund av en (outtalad) strategi
att forsoka paverka bilanvandning snarare an bilinnehav och det faktum att i synnerhet
besoksintensiva verksamheter véljer att etablera sig i biltillg&ngliga lagen d&r markvérdet &r lagre
och ett stort parkeringsutbud lattare att tillgodose.
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verksamheter brukar sedan anpassas till sammanhéingande zoner som ocksa baseras pa
nérhet till centrum i storre tatorter och mojligheterna att resa med kollektivtrafik och cykel.

Det kan darfor framsta som uppenbart att parkeringstalen for bostader i de flesta fall har ett
starkare stod &n parkeringstal for verksamheter. Det géller dock bara tills man staller sig
fragan hur bilinnehavsstatistiken ska anvandas och vad den egentligen representerar.
Grundantagandet torde vara att dagens genomsnittliga bilinnehav i ett visst omrade visar pa
behovet av, eller efterfragan pa, att d4ga egen bil och darmed parkering. Detta antagande
kompliceras dock av atminstone tva faktorer — dagens niva speglar bilinnehavet givet dagens
prissattning av parkering, vilken sa gott som alltid &r betydligt lagre an kostnaden for att
tillhandahalla parkering,® och att genomsnittsvardet riskerar délja den variation som finns
med bade hdgre och lagre varden och som gor att genomsnittet ligger dar det ligger.

Den forstnamnda faktorn gor att anvandning av dagens bilinnehav som utgangslage for
minimital implicit forutsatter att parkering ska subventioneras, genom att denna tjanst
prissatts under kostnadstiackande niva. Den sistnamnda innebar att parkeringsplaneringen
antar ett hogre bilinnehav &n vad som &r fallet idag. Om dagens genomsnitt anvands for att
sdtta minimital, definiera “behovet”, s& kommer ndmligen de omraden, kvarter och
fastigheter som uppvisar ett lagre bilinnehav och sa att sdga “drar ner” genomsnittet, att
definieras som under behovsnivan och omajliggoras i kommande planering. En slutsats &r
darfor att minimital for bostader bor séttas lagre an vad som motsvaras av dagens
genomsnittliga bilinnehav. Fragan ar dock hur mycket lagre man bor ga.

Ett statistiskt exempel

Figurerna nedan visar ett exempel pa hur bilinnehavsstatistik (antal bilar per hushall for olika
statistikomraden) kan se ut for en kommun. Det illustrerar problematiken med att anvanda
dagens genomsnitt som en definition av parkeringsbehovet eller -efterfragan, eftersom
manga omraden kommer att hamna under minimitalet eller behovet (se streckade linjer i
figurerna). Felet blir mindre om man delar in kommunen i olika zoner med olika
parkeringstal, men det ar fortsatt stort. Aven om minimitalet/behovet sétts till den lagsta
nivan for ett enskilt statistikomrade per zon (ca 0,25 bilar/hushall i zon A respektive ca 0,35
bilar/hushall i zon B och C i figuren nedan), sa kvarstar felet, om an i mindre utstrackning.
Anledningen till detta &r att enskilda hushalls bilinnehav ar en variabel som antar diskreta
heltalsvarden (0, 1, 2, etc. bilar) och inte varden som 0,25 bilar.

% Det sager sig sjalvt minimital for parkering tillampas pa grund av att prissattningen, eller P-
avgiften, och den samlade nyttan av att tillhandahalla parkering i regel inte ar i niva med
kostnaderna for det. Om forhallandet vore det omvanda skulle minimital inte kravas for att fa
fastighetsaktorerna att bygga och tillnandahalla parkering.
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Statistikomraden
- = Genomsnitt

Exempel pa bilinnehavsstatistik for en svensk kommun p& NYKO6-niva (i detta fall i genomsnitt ca 350
hushall per omrade). Genomsnittligt bilinnehav anges med streckad linje.

1,00 1
_ 0,90 -

Statistikomraden

mmm70n A == Zon B Zon C = = Genomsnitt per zon

Samma statistik som i figuren ovan, indelad i zoner med olika parkeringstal, samt genomsnitt for respektive
zon med streckad linje.

Det blir darfor till slut ohallbart att tala om parkering som ett grundlaggande behov, eftersom
behov till syvende och sist bottnar i enskilda manniskor och hushall, som sinsemellan skiljer
sig at och inte utan vidare later sig fangas av genomsnittsvarden. Och darfor blir det ocksa
principiellt fel att satta minimital >0, eftersom behovet da definieras inte utifrdn manniskor
och hushall, utan utifrdn byggnader, kvarter och stadsdelar, vilket leder till att de som inte
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vill eller kan aga bil och darmed efterfragar parkering tvingas att vara med och betala for de
kostnader som inte tacks. Det ar inte sakert att marknaden kommer att vilja tillhandahalla
bostéder som inte innebar subventionering av parkering, men med minimital >0 blir det inte
bara osakert utan ocksa omdjligt.

Har kan man dven aterkoppla till den historiska uppkomsten av dagens praxis och dennas
utveckling over tid. Argumentet fran 1950-talet, om nodvéndigheten av att snabbt tillskapa
fler bilplatser for att hantera trafiksituationen, har namligen gjorts ogiltigt just tack vare
parkeringsplaneringen under tiden sedan dess (vilket ju var det ursprungliga syftet). Nu ar
vi i en situation dar det finns gott om parkering pa manga hall, sa att den som efterfragar
detta har ett stort urval av bade bostader och besoksmal att vélja pa. Svarare har det blivit
for den som av olika skal inte efterfragar parkering, eller kanske snarare inte vill
subventionera grannarnas parkering. | detta perspektiv ar lagre eller avskaffade minimital en
fraga om storre variation och individuell valfrihet.®

Overspillning

Det ar saledes svart att helt och hallet stodja sig pa befintlig statistik och idén om parkering
som ett grundldggande behov for att avgdra hur den kommunala kravstéllningen ska se ut.
Det hade i och for sig varit mgjligt att argumentera for minimital for bilparkering utifran ett
perspektiv att ett 6kat bilinnehav och bilanvandning medfor en sa stor samhallelig nytta att
det motiverade subventioner fran hushall och individer utan bil till bilagare. Detta
forekommer dock inte tydligt i diskussionen och litteraturen om parkering, utan argumenten
for minimital for parkering bygger pa fortsatt pa parkering som behov och viljan att undvika
overspillning av parkeringsefterfragan fran en fastighet till omgivande fastigheter och
allmén platsmark. Eftersom 6verspillningsargumentet ar relativt vanligt och ibland anvands
utan koppling till behovsargumentet, &r det vart att kommentera.

Argumentet bygger pa att varje enskild fastighet ska planeras inte bara med ett pa foérhand
bestamt parkeringsutbud utan ocksa sérskilt anvisade parkeringsplatser, oftast pa den egna
tomten, men ibland ndgon annanstans. Det pastddda problemet uppstar nar boende,
verksamma eller besokare till en viss fastighet parkerar pa annan plats &n den avsedda,
eftersom det da tolkas som att fastighetens behov eller efterfragan inte tillgodosetts, vilket
far negativa effekter pa omgivande fastigheter. For de flesta andra varor och tjanster hade
detta fenomen emellertid istéllet tolkats som att det finns en storre efterfragan an vad som
for tillfallet kan tillgodoses av utbudet pa en viss plats. Da kan man antingen valja att 6ka
utbudet for att 6ka intékterna fran denna efterfragan, eller, om nuvarande prisniva inte gor
det l6nsamt, istéllet 6ka priset for att minska underskottet och subventioneringen. Att

% Den som har vill invanda att minimitalens avskaffande endast leder till storre vinster for
fastighetsaktorerna och inte till billigare bostader eller lokaler inbjuds att stalla sig sjalv fragan
varfor vi i s fall 13ter fastighetaktdrerna ”komma undan” med att bygga smaléagenheter. Vore det
inte trevligare och battre for alla om de tvingades att bara bygga stora lagenheter sa att mindre
bemedlade hushall kunde fa bade parkeringsplats och storre boyta?
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daremot oreflekterat anvanda detta som argument for minimital &r detsamma som att krava
att parkering ska subventioneras.

Kravstallningen for kontor och handel

Som ovan noterats ar det statistiska underlaget for parkeringstal for verksamheter generellt
sdmre och mindre detaljerat an for bostader, eftersom resvanedata vanligen endast
sammanstalls pd kommunniva och utgar fran boendes resor i olika arenden oavsett malpunkt
och inte fran fardmedelsfordelningen till de olika malpunkter. For att bedoma efterfragan pa
parkering hade den sistn&mnda uppgifter varit onskvérd, d&ven om den, precis som for
bostader, galler med nuvarande prissattning pa parkering som forutsattning.

Det vanliga ar dock att parkeringstal for kontor satts lagre eller betydligt lagre &n vad som
skulle motiveras av uppmatt bilandel (det omvanda galler for cykel). Bakom detta ligger
troligen ovan ndmnda brister i resvanedata, liksom en princip om att forséka planera for ett
hogt bilinnehav och samtidigt en lag bilanvandning.®’

En jamforelse av parkeringstal (och motsvarande bilandel) for kontor och handel i fyra
svenska kommuner, med RVU-data for Kungsbacka, far exemplifiera detta.

Parkeringstal och bilandel for kontor och handel i fyra, mindre/medelstora svenska kommuner (Partille,
Norrtélje, G&vle och Borlange), jamfort med bilandel for olika &renden i Kungsbacka. Minimital giltiga
for kommunhuvudorten.

o . . Bilandel,
Persontathet Bilandel Bilandel

Bpl/1 000 Kungsbacka kn

(pers./1 000 (motsvarande (uppmatt,

kvm BTA
kvm BTA) P-talen) uppskattad)

2017 (berdaknat
varde for staden¥)

69 % (57 %)

Kontor 8,6-17 30-50 28-40 % 44 -85 %
arbetsresor
Handel, 71 % (89 %
anee 14 - 37 60 6069 % 59-65% L 03%)
dagligvaror inko6p dagligvaror
Handel, 81 % (67 %
N 36-41,5 38-60 37-62% 46-65% 81 % (87 %)
sallankoép inkép ovrigt

* Baserat pa total bilandel for staden, samt andelar for respektive arende for kommunen som helhet.

87 En princip som, tack vare bilagandets hoga fasta kostnader och ldga marginalkostnader, far anses
mycket utmanande for samhéllsplaneringen (inte minst for kollektivtrafikens konkurrenskraft) och
som riskerar att resultera i hdga samhalleliga kostnader till foljd av ett dverutbud av mobilitet.
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Bilparkeringstal for centralt belagna kontor, som utgar fran en betydligt lagre bilandel kan
motiveras med stod av studier fran storre stader Norge, Danmark och Sverige av variationer
i bilandel for arbetsresor beroende pa lage:

> Siffror fran Kopenhamn (2002) visar att bilandelen for arbetsresor for anstéllda i
innerstaden varierar mellan 10 och 25 %.%

> En studie av en flytt av en arbetsplats i Trondheim 2000-2001 fran ett perifert till ett
centralt lage, redovisar en minskad bilférarandel, fran ca 60 till 19 %.%®

> En jamforelse av bilandel for arbetsresor till olika delar av Malmé (2018) varierar
mellan <10 och 30 % for centrum och andra destinationer med god
kollektivtrafiktackning, och uppemot 90 % for dvriga delar av staden. | genomsnitt
ligger bilandelen for arbetsresor pa 21 %.%

I de fall det finns detaljerade data gar emellertid denna variation i bilandel beroende pa lage
att se dven for inkopsresor. For inkopsresor till centrala delar av Malmo ligger bilandelen i
regel mellan <10 och 30 %, medan den ar uppemot 90 % eller hogre i stadens perifera delar.**
Anda ar den generella (outtalade) regeln att satta parkeringstal for handel i centrum, som
motsvarar en hogre bilandel &n vad som métts upp, medan man alltsa resonerar pa omvant
sétt for kontor.

Nya losningar

Under de senaste 10-15 aren har parkeringsplaneringen forandrats i vissa avseenden,
samtidigt som mycket &r sig likt. Utgangspunkten for planeringen ar annu i mangt och
mycket att tillgodose ett behov. Synen pa behovet har dock forandrats satillvida att det nu
delvis handlar om ett behov av mobilitet eller resande, snarare &n bara parkering. Historien
och géllande lagstiftning gor dock att parkering ar standardldsningen, dven om dagens praxis
medger att en del av kravet pa parkering kan ersattas av krav pa andra mobilitetstjanster.

Parallellt, och pa satt och vis i konflikt med, behovstankandet har parkeringsplaneringen for
alltfler kommuner kommit att framstd som ett styrmedel for att uppna ett mer hallbart
transportsystem och en minskad biltrafik. Dadvarande SKL:s skrift ”Parkering for en hallbar
stadsutveckling” beskrev &r 2013 parkering som ett underutnyttjat verktyg for att péverka
fardmedelsfordelningen och trafikvolymerna i stadstrafiken. Alltfler stader hade dock, skrev
man, bérjat bedriva en mer aktiv parkeringspolitik for hallbart resande.*?

% Holmberg, B. (2013).

3 K2, mfl. u.a.

40 Trivector Rapport 2019:64.
41 |bid.

42 SKL (2013).
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Flexibla parkeringstal

Med nya overgripande mal om hallbart resande och dven minskad biltrafik, borde det bli
svarare att fortsatt tillampa minimital for bilparkering och, sa att saga, framtvinga en lagsta
niva pa biltrafiken for nybyggnation, samtidigt som man pa totalen vill minska biltrafiken i
kommunen. Flexibla parkeringstal eller mobilitetsnorm (som det ibland kallas) kan dock ses
som ett sétt att kombinera de nya malen med det gamla paradigmet, eftersom det innebar att
man fortsatter att fokusera pa ett behov och samtidigt 6ppnar for mojligheten att tillgodose
detta med antingen parkering eller andra mobilitetstjanster:

Syftet med mobilitetsdtgdrder &r att ge boende och verksamma sd goda férutsédttningar att
vélja cykel, kollektivtrafik eller bilpool att de vdljer bort egen bil. En sddan livsstil ska inte
utgdra en begrdnsning, det ska fortfarande vara mdjligt att exempelvis: storhandla, gora en
dagsutflykt, gora ett snabbt drende till apoteket, pendia till jobb eller skola, hdlsa p4d sldkten,
dka pd en veckas bilsemester, himta kompisen vid tdgstationen, slippa cykla ndr det

Osregnar, vara spontan.

Nér det finns mobilitetdtgdrder som utgor alternativ till att dga egen bil och 16sningar som
tillgodoser alla dessa resebehov pa ett attraktivt sdtt ar det méjligt att tillimpa ldga

parkeringstal. 43

Det kan darmed finnas en risk med anvandning av flexibla parkeringstal, i att man haller fast
vid tanken pa parkering och mobilitet som ett givet behov och da tappar fragan om
parkeringsmarknaden och den laga kostnadstackningen for parkering. En daligt fungerande
parkeringsmarknad kan inte I6sas med flexibla parkeringstal som fokuserar pa att tillgodose
behov, det leder istallet till en daligt fungerande mobilitetsmarknad dér efterfragan och
betalningsviljan for olika tjanster inte motsvarar deras kostnader. Det antyddes redan 2013 i
ovan namnda skrift fran SKL:

En parkeringsstrategi som syftar till att frimja en hallbar stadsutveckling bér strdva efter att

etablera en fungerande marknad for parkering.

Efterfrdgan pa parkering bér istdllet for att leda till 6kad tillgang styras genom tid- och

prissédttning.#*

Beskrivningen ovan kan sdgas var giltig for de flesta svenska kommuner som tillampar
flexibla parkeringstal. Fokus ligger pa att tillgodose ett behov, definierat av minimital for
bilparkering, och relativt blygsamma reduktioner av detta minimital till foljd av
implementering av  (vanligen)  bilpool, informationsinsatser,  cykelatgarder,
kollektivtrafikatgarder, leveranstjanster. Uppemot 30 % ersattning av bilparkering med

4 Malmo Stad, Stadsbyggnadskontoret (2021). Sid. 3.
4 SKL (2013). Sid. 12.
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andra mobilitetstjanster ar legio. Darmed finns risken att incitamentet for fastighetsakttren
att ersatta bilparkering blir for litet.

Aven Boverket lyfter frigan om incitament att implementera andra mobilitetstjanster istallet
for parkering, nér de skriver om det i sin "PBL Kunskapsbanken:

En viktig ldrdom, som kommuner har dragit av att arbeta med mobilitetsdtgdrder for att
minska behovet av parkeringsplatser och skapa vinster foér hdllbart resande, dr att
kommunen har satt ett for 1dgt parkeringstal fran bérjan. Detta kan leda till att byggherren
ddrmed inte har ndgot incitament till att ytterligare sdnka parkeringstalet. Detta kan i sin tur
leda till att kommunen enbart fir lagt parkeringstal med uteblivna mobilitetsatgérder vilket

riskerar att det hdllbara resandet inte 6kar.*5

Av citatet att doma tycks man dock bortse fran bade marknadsaspekten (att
parkeringsutbudet helt enkelt behdver minska relativt efterfragan for att Oka
betalningsviljan) och att “tillrickligt hoga parkeringstal” bara ar en del av incitamentet for
andra mobilitetstjanster. Dessutom lyfter man inte att en stor potential med att ersétta
parkering med andra mobilitetstjanster vore att gora dem tillgangliga for manga fler &n bara
de som direkt berérs av ny bebyggelse (huvudsakligen boende och anstéllda).

Ett majligt satt att tillampa parkeringstal (for bil), for att bidra till ett 6kat hallbart
resande &r saledes att kombinera minimital med en mycket hog flexibilitet, samt krav
pa att mobilitetstjansterna ska vara 6ppna for andra att anvanda. Syftet ar att pa detta
satt forsoka fa okad nytta mobilitetsatgarder for ny bebyggelse, genom att 6ka det hallbara
mobilitetsutbudet. | gengéald kan fler potentiella anvéndare bidra till 6kat nyttjande och béttre
kostnadstackning for de olika mobilitetstjansterna. Foljande forutsattningar behover da
uppfyllas:

> Minimital for bil >0 tillampas for att skapa incitament for att reducera parkeringstalet.

> Mycket hog flexibilitet, mojlighet till reduktion av parkeringstalet, for att forstarka
incitamentet att implementera andra mobilitetstjanster istéllet for parkering.

> Mobilitetstjansterna gors oppna, tillgangliga for boende och verksamma i naromradet,
for att ge storre paverkan pa resandet och oka kundunderlag for tjansterna.

> Parkeringsregleringen i ndromradet anpassas for att stodja ovanstaende — kommunal
parkering avgiftsbeladggs och/eller tidsregleras for att minska mojligheterna till
langtidsparkering i naromradet, och subventionering av boendeparkering fasas ut.

Samtidigt ar det viktigt att komma ihag att dven andra mobilitetstjanster ar nagot som inte
efterfragas av alla och som troligen kommer att subventioneras under Gverskadlig framtid.
Minimitalet bor darfér anpassas till en niva som ger mojlighet for fastighetsaktorer som vill

45 https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/verktyg/flex/
[2023-10-12].
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att bygga nytt med ett begransat utbud av bade parkering och annan mobilitet (for att de ser
en affar i att kunna attrahera en malgrupp som satter storre varde pa en lagre hyra an pa ett
stOrre utbud av parkering och mobilitet), liksom for de som vill ersétta parkering med andra
tjanster. Endast minimital mojliggor aven for de som vill bygga nytt och tillhandahalla mer
parkering, vilket kan behdva hanteras for att inte riskera évergripande mal.

Maximital

Med tanke pa att de Gvergripande malen for transportsystemet och trafiken vanligen
innefattar en okad andel hallbart resande och minskad, eller atminstone bibehallen, biltrafik,
sa ar det 6nskvart att inte bara undvika att styra mot mer bilparkering, utan ocksa att det
faktiskt byggs farre bilplatser &n tidigare. Ett satt for kommunen att sakerstalla en maximal
niva pa utbudet av bilparkering i nybyggnation &r att tillampa maximital.

Liksom vad galler minimital innebar maximital att kommunens kravstallning aktivt paverkar
parkeringsmarknaden. Det ar ocksa svart att i detalj motivera valet av niva pa maximital,
dels eftersom det bara sétter ett tak for antalet bilplatser i varje enskild fastighet och inte styr
utbudet i nybyggnation totalt sett, dels for att det inte finns nagot givet samband mellan
parkeringsutbud och biltrafik. En begréansning av biltrafiken kan ex vis uppnas genom en lag
bilanvandning oavsett bilinnehav, eller genom ett begransat bilinnehav.

I slutdnden kommer val av niva pa parkeringstal, bade minimital och maximital, att
handla om avvagningar mellan flera olika parametrar och inte minst en I6pande
uppfoljning av konsekvenserna av dessa och efterféljande justering for Okad
maluppfylinad.

Till skillnad fran minimital for bilparkering kan dock tillimpningen av maximital i sig
motiveras, med stod i de 6vergripande malen.

Ur ett genomforande- och juridiskt perspektiv ar det viktigt att komma ihag att det &r Plan-
och bygglagens krav pa att tomter ska ordnas s4 att ~’det pa tomten eller i narheten av den i
skalig utstrackning finns lampligt utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon™4
som &r juridiskt bindande, inte kommunens parkeringstal. Kravet innebér att detaljplaner
maste visa att det finns lampligt utrymme for parkering, pa eller i narheten av respektive
tomt. Detaljerna kring vad som &r lampligt och i nérheten avgors i praktiken ofta av
kommunens bestammelser. Enligt Boverket skall dock Plan- och bygglagens krav pa
detaljplaner ses som mojliggérande och lagen ger inget juridiskt stod for en kommun att i
bygglovsskede neka nagot som tillats av en detaljplan. En slutsats som kan dras av detta &r
att eventuella begransningar av bilparkeringsutbudet (maximital) maste goras i detaljplan,
eftersom det inte ar majligt att neka bygglov pa grund av kommunens bestammelser om
dessa gar emot vad detaljplanen gor méjligt. | Goteborg har man darfor dragit slutsatsen att

46 Plan- och bygglag (2010:900) 8 kap. 98 4pkt.
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begransningar av parkeringsutbudet maste goras genom plankartor som t ex forbjuder
parkering under mark.4’

Exempel fran norska kommuner

Med tanke pa den tveksamma praxis som anvands for att satta parkeringstal i Sverige ar det
intressant att jamféra med ett antal norska stader och kommuner. Jamfdrelsen visar att de
norska kommunerna tillampar betydligt l1agre parkeringstal an sina svenska motsvarigheter,
for bade kontor, handelsverksamhet och bostader i centrala lagen (méjligen med undantag
for Stavanger). Den mest tydliga skillnaden &r férekomsten av maximital for bilparkering.
Dessutom har samtliga kommuner genomfort sankningar av bade minimi- och maximitalen
sedan 2013.%® En viktig bakgrund ér troligen det nationella “nullvekstmalet” for biltrafiken,
som i korthet innebdr att en vixande befolkning inte ska ge upphov till 6kad biltrafik.

Parkeringstal for bil i fem stérre norska kommuner. Bilplatser per 1 000 kvm BTA.

Zon Trondheim* Stavanger Bergen Oslo Kristiansand
KONTOR Max Min-Max Max Max
Centrum 1 3-5 Max 1 3
2/1/0%%*
Centrumnéra 1 3-9 Max 3 2 5
Ovrigt 1 2-5 4-10 3 10
HANDEL Max Min-Max Max Max Max
Centrum 5 3-5 0 1 3
Centrumnara 5 3-9 10 5 5
Ovrigt 7 2-5 15 7 10
BOSTADER  Min-Max Max Max
Centrum 1-6 Min 7 Max 10 5 5
Centrumnéra 4-10 7-10 4-10 7 12
Ovrigt 6-12 Min 12 Min 8 9 22

* Trondheim har en del av centrum dar ingen parkering tillats fér vare sig kontor, handel eller bostader.
** Max 2 bpl/1000 kvm BTA upp till 4 000 kvm, 1 bpl/1000 kvm BTA 4 000—20 000, darutéver O bpl. Dvs
max 24 bpl for kontor oavsett storlek.

47 Mailkorrespondens med Exploateringsforvaltningen, Goteborgs Stad 2023-06-09.
48 T@I rapport 1284/2013.
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| en utvérdering genomfdrd av Transportakonomisk Institutt falls i forbifarten en intressant
kommentar om parkeringstalen fér handel:

Minimumskrav er av naturlige drsaker ikke aktuelt for forretningsvirksomheter lokalisert i

sentrum.4?

En sadan kommentar ar sa otankbar i en svensk kontext att den knappt gar att forsta, vilket
gor det sarskilt olyckligt att den tycks vara sa sjalvklar i Norge att den inte behover
forklaras narmare.

Ovriga verktyg

Eftersom parkering inte bara har att géra med trafikvolymer och klimatpaverkan, utan ocksa
i hogsta grad med stadsbyggande och markanvéandning, finns det anledning att fundera 6ver
ovriga verktyg for att paverka parkeringsplaneringen. Framfor allt lokalisering och
utformning av bilparkering, sa att det bidrar till attraktiva stadsmiljoer. Det finns dock
viktiga dvervaganden att gora vad galler dessa fragor, liksom vad galler maximital for
bilparkering, eftersom denna typ av bestdmmelser och krav kan leda till odnskade
konsekvenser om de utformas pa fel satt och om de inte stéttas av annan planering.

Parkering bor utformas sa att det tar sa lite plats som mdjligt i staden och inte bidrar till att
skapa handelsefattiga eller otrygga miljoer. Markparkering tar mycket plats, vilket gor att
andra funktioner i staden hamnar langre ifran varandra och staden glesas ut. Parkeringshus
och aven underjordiska garage skapar ofta trakiga fasader utan entréer, och bidrar pa sa satt
aven de till en utglesning av stadens malpunkter. Resultatet blir att avstanden 6kar och
trivseln minskar, vilket pa sikt bidrar till att bilen for allt fler framstar som det bésta sattet
att resa till och inom staden.

Det ar darfor 6nskvart att mangden markparkering minimeras i de delar av staden som man
onskar utveckla med fokus pa hog trivsel och attraktivitet for vistelse och rorelse till fots
eller med cykel. Aven andra parkeringsanliggningar bor utformas sé att de erbjuder levande
bottenvaningar med entréer till verksamheter och inte upptas av “parkeringsindamal” mot
gator som planeras for en hdg grad av stadsmassighet och manga malpunkter. Det &r dock
viktigt att komma ihag att denna typ av kravstallningar fyller ett syfte endast om de tvingar
fram en utformning som annars inte kommit till stand och sa att séaga styr bort fran den
parkeringslosning som marknaden annars hade beddmt vara den mest affdrsméssiga.
Kravstéllningen kommer i vissa fall att gora det dyrare att bygga parkering &n den ldsning
som en fri marknad hade valt. | och med detta uppstar en risk att det blir mindre attraktivt/
Iénsamt med vissa typer av etableringar i den zon déar kravstéllningen tillampas. Istallet blir
det relativt sett mer attraktivt att etablera sig precis utanfér denna zon, eftersom det erbjuder
i princip samma lage men storre friheter avseende att bygga parkering. En kravstallning pa

49 1bid. Sid. 10.
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parkeringsutformning maste darfor dels vara sé stor att de delar som ligger utanfor den har
ett samre lage an de delar som ligger innanfor. Den maste ocksa kompletteras med en
restriktiv hallning avseende markupplatelse och planlaggning av mark utanfor zonen.
Annars riskerar den att motverka sitt syfte om en tétare och mer attraktiv stad och istéllet ge
Okad utglesning.

Ett komplement till utformningskrav for bilparkering ar erbjudande om, eller krav pa, att
bilparkering l6ses genom parkeringskop i samlade anldggningar. Vanligen ar kommunen,
ofta genom ett kommunalt parkeringsbolag, den bast lampade aktdéren for att halla ihop en
sadan l6sning, aven om byggande och forvaltning kan laggas 6ver pa privata aktorer. En
fordel med att kommunen haller ihop parkeringskdp och storre samlade anlaggningar ar att
det kan inordnas i en Gvergripande strategi med att samla parkering. Okad kommunal
radighet 6ver parkeringsutbudet maéjliggor ocksa en samordning av parkeringsregleringen
pa olika platser for optimering av nyttjandet. Exempelvis kan kommunen med hjalp av
parkeringsavgifter styra langtidsparkering till mer avlagsna parkeringsanlaggningar pa
kvartersmark och pa sa satt frigéra gatumarksparkering i mer centrala lagen for
korttidsbesok. Regleringen kan ocksa sattas for att optimera for samnyttjande, t ex genom
att begransa antalet langtidsbiljetter for parkering och genom att anpassa avgifterna efter
varierande efterfragan vid olika tider.

Eftersom parkeringsanldggningar kraver en viss storlek och nyttjas av olika typer av
anvandare (vars efterfragan varierar pa olika sétt over dygnet och veckan) for att kunna
optimeras genom samnyttjande ar det rimligt att styra sa stor del av det tillskapade
parkeringsutbudet som majligt till dessa anlaggningar. Det ger ocksa majlighet att paverka
trafikvolymer genom lokalisering av parkeringsanlédggningar.

Avslutningsvis ar det avgdrande att riktlinjer och kravstallning foljs upp och utvarderas
I6pande, och justeras vid behov, om det skulle visa sig att konsekvenserna inte blir de
onskvarda. Det finns stora osakerheter i hur marknaden och invanarna kommer att reagera
pa forandringar av kommunens kravstallningar.

Cykelparkering

Det som ovan sagts om parkeringstal for bil galler i allt vasentligt d&ven for cykel. P4 omvant
sétt som for bilparkering kan minimital for cykelparkering motiveras med att det bidrar till
maluppfyllnad genom att stimulera 6kad cykling. Sarskilt viktigt, och tidigare ofta
bortglomt, ar att astadkomma en trygg, saker och attraktiv utformning och placering av
cykelparkering och inte bara ett visst antal parkeringsplatser.
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Bilaga 2: Motivering av parkeringstal for nya
bostdader i Kungsbacka stad

| detta avsnitt redovisas en berékning av konsekvenser till féljd av tillampning av féreslagna
parkeringstal for nya bostéader, i linje med mal om framtida fardmedelsfordelning, se figur
nedan. Det ska saledes ses som en motivering av parkeringstalens niva baserat pa en iterativ
metod, snarare an en strikt matematisk berdkning av parkeringstal. Anledningen till detta ar
att en sadan berakning inte kan géras med héansyn till 6vergripande mal, om inte kommunen
i detalj styr exakt vilket parkeringsutbud som ska tillhandahallas i nybyggnation. En sadan
detaljstyrning beddms inte 6nskvérd.
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Jamforelse av malsattning, prognos och beraknad effekt av ny parkeringsstrategi, avseende antal dagliga
bilresor/capita 2020-2050. Blatt falt illustrerar bedomning av utfallsrum for berdknat scenario for
tillampning av ny parkeringsstrategi och parkeringsbestammelser.

Berdakning av bilresande baserat pa parkeringsutbud

Det kvantifierade mal om antal bilresor som satts upp och som denna bedémning utgar ifran
galler de boende i Kungsbacka stad (se Figur 22), vilket far till foljd att berakningen utgar
ifran bilinnehav for tillkommande befolkning genom antaganden om utbud av parkering och
mobilitet for tillkommande bebyggelse (dar kommunens parkeringsbestammelser har storst
paverkan), narmare bestamt nya bostader. Det ar ocksa logiskt sett till stadens funktion som
bestksnod for ett stort omland och de tankar som framkommit under genomférda intervjuer.
Den stora potentialen till férandrat resande finns hos de boende i staden.

Nagot forenklat ser den matematiska formel som anvants for att berdkna det totala antalet
bilresor for en given befolkning (prognosticerad for ett givet ar) ut enligt foljande:
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Totalt antal bilresor = Bil - Kg;; + Bilpool - K01 + Ej bil - Kij pi

Bil — antal boende i hushall med tillgang till egenagd/leasad bil

Bilpool — antal boende i hushall med tillgang till endast bilpool

Ej bil — antal boende i hushall utan tillgang till egen bil eller bilpool

Ksgil — antal bilresor per boende i hushall med tillgang till egenagd/leasad bil
Ksipool — antal bilresor per boende i hushall med tillgang till endast bilpool
Ke;vil — antal bilresor per boende i hushall utan tillgang till egen bil eller bilpool

VVVVVYV

Den grundlaggande tanken bakom denna berékning &r att parkeringsstrategin och
parkeringsbestammelserna har en relativt stor paverkan pa vilket parkeringsutbud som
tillskapas for nya bostader, vilket i sin tur gor att det gar att gora rimliga antaganden om hur
stor andel av den tillkommande befolkningen som bor i hushall med tillgang till egen bil,
bilpool, respektive utan tillgang till bil eller bilpool. Med tanke pa att forslaget &r att tillampa
ett intervall med flexibla minimital och relativt htéga maximital fér bilparkering i nya
bostader finns dock osékerhet i form av hur detta mottas och tillampas av
fastighetsaktorerna. Om det foreslagna minimitalet uppfattas som for 1agt s kommer fler
bilplatser att byggas, vilket ocksa paverkar andelen hushall med olika tillgéng till bil.

Annu en osakerhet galler hur de olika hushallens bilanvandning ser ut, vilket behovs for att
kunna koppla bilinnehav och parkeringsutbud till malet, méatt i antal bilresor. For att berakna
detta har tidigare framtagna nyckeltal anvants och jamforts med genomsnittet for boende i
Kungsbacka stad:

Bilresor per person och dag, beroende pa hushallets biltillgang. Framtagna nyckeltal fran RVU-data i
andra kommuner, jamférda med genomsnittet for Kungsbacka stad 2017. Beraknade vérden for
Kungsbacka i kursivt.

Nyckeltal Nyckeltal ‘ Kungsbacka
Relation till
Bilresor/person, ge::omsnitt Bilresor/person, dag
dag for alla
boende
Boende i hushall ut
oenae t aushat utan 0,06-0,20 0,08-0,16 0,11-0,22
tillgang till bil
Boende i hushall med
tillgang till endast 0,24-0,40 0,27-0,43 0,37-0,59
bilpool
Boende i hushall med
tillgang till 0,97-1,48 1,19-1,52 1,65-2,09
egendgd/leasad bil
Alla boende 0,64-1,24 1,00 1,38
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Genomsnittet for alla boende i Kungsbacka stad ar (2017) 1,38 bilresor per person och dag,
baserat pa uppgifter om 22 500 boende och 31 100 dagliga bilresor. Med hjalp av detta
genomsnitt och motsvarande siffror hamtade fran RVU-data samt relationstal for olika typer
av hushall, har sedan intervall for bilresandet for boende i hushall med olika biltillgang i
Kungsbacka stad beréknats. Samtliga siffror finns angivna i tabellen ovan.

Effekter av ny parkeringsstrategi i ’Nara framtid” (2027)

Till denna tidshorisont kommer en ny parkeringsstrategi med tillhdrande bestammelser att
ha hogst begransad effekt, eftersom dess stora paverkan sker till foljd av tillkommande
bebyggelse (dar nya parkeringsbestammelser tillampas).

Enligt prognos vantas 5 100 nya boende i Kungsbacka stad jamfort med 2017, vilket ger
totalt 27 600 invanare i staden ar 2027. Den nya bebyggelse som kravs for att hysa dessa
boende &r till stor del redan under byggnation eller planlagd, enligt géllande
parkeringsbestammelser, vilket innebér ett hdgre parkeringstal an vad som foreslagits ovan.
Dessutom innebér det troligen ocksa ett begransat utbud av andra mobilitetstjanster, i linje
med den osédkerhet och okunskap kring kravstéllning och utformning som speglas i
intervjusvaren (se dven diskussion i avsnitt 3.2).

Hér gors bedémningen att nya bostader i Kungsbacka stad fram till 2027 forses med ett
parkeringsutbud motsvarande ett genomsnittligt bilinnehav pa 0,8-1,0 bilar/bostad (jamfor
avsnitt 3.2). Detta beror framst pa att manga bostader redan ar under produktion eller
planlagda och darmed inte paverkas av nya bestiammelser. De laga parkeringstal som
foresldas gor ocksa att implementering av andra mobilitetstjanster, for reducerade
parkeringstal, blir relativt begransad inledningsvis, se tabell nedan. Det kommer sannolikt
att tillampas endast vid byggnation pa de mest centralt belagna fastigheterna, med mycket
begréansade mdjligheter att 16sa parkering.

Scenarier for effektberakning av ny parkeringsstrategi, till 2027.

Scenario (l1ag) Scenario (hog)

Andel boende i hushall utan tillgang till bil 15 % 0%
Andel boende i hushall med tillgang till endast

. 5 % 0 %
bilpool
Ande} boende i hu.shéll med tillgang till 80 % 100 %
egenagd/leasad bil
Dagliga bilresor/capita, tillkonmande boende 1,36 2,09

Dagliga bilresor/capita, samtliga boende 1,38 1,51
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Forandringen av resvanor och bilanvéndning, bland befintliga boende i staden och
tillkommande hushall med egen bil, bedoms bli begransad da den tillkommande bebyggelsen
och tillhorande fysisk forédndring av staden helt enkelt &r for liten under detta korta
tidsintervall. Det gor ocksa att delmalet for antal bilresor troligen inte nas. Bland annat beror
detta pa att malsattningen for 2027 innebér en relativt kraftig minskning av bilresandet,
raknat per capita. Med tanke pa att byggd miljo och strategiskt parkeringsarbete ar mycket
langsiktigt ar det troligare att en storre forandring istéllet ar mojlig pa langre sikt.

Effekter av ny parkeringsstrategi pa lang sikt (2050)

Till 2050 kan en ny parkeringsstrategi och nya bestammelser fa betydligt storre effekt, till
foljd av att staden da faktiskt hunnit att genomga mer omfattande forandringar, bade fysiskt
och i termer av reglering och medborgarnas resvanor. Samtidigt ar osakerheterna mycket
stora. Redovisade berékningar ska darfor ses som mojliga utfall, styrda av hur man fran
stadens sida valjer att arbeta och planera mot denna avlagsna horisont.

Parametrarna ar desamma som i det kortare tidsintervallet, andelar av hushall med olika
tillgang till bil. Med ett malinriktat arbete for att minska bilanvandningen bland de boende i
staden, genom foreslagna parkeringsbestimmelser, beddms det mojligt att for den
tillkommande befolkningen uppna ett genomsnittligt bilinnehav motsvarande 0,1-0,3
bilar/bostad, samtidigt som en stor del av befolkningen istallet har tillgang till bilpool och
andra mobilitetstjanster.

Med en mer &n dubbelt sa stor stadsbefolkning som idag har ocksa staden kunnat forandras
sa pass mycket att aven boende i befintliga delar av staden och nya hushall med egen bil
minskat sitt bilresande, se tabell nedan. Det handlar om att staden blivit titare, smidigare och
mer trivsam att rora sig i till fots, med cykel och kollektivtrafik, samtidigt som bilen fatt
maka pa sig och inte langre ar forstahandsvalet for de flesta resorna inom staden.

Slutsatsen ar darfor att det langsiktiga malet darfor bedoms majligt att na, men osékerheterna
ar, som sagt, stora.
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Scenarier for effektberakning av ny parkeringsstrategi, till 2050.

Scenario (l1ag) Scenario (hog)

Andel boende i hushall utan tillgang till bil 30 % 50 %
A.ndel boende i hushall med tillgang till endast 60 % 20 %
bilpool

Ande} boende i huﬁhéll med tillgang till 10 % 30 %
egendgd/leasad bil

F:éré.ndrat bilresande hos befintlig.a boende och 30 % 10 %
tillkommande hushall med egen bil

Dagliga bilresor/capita, tillkommande boende 0,37 0,61

Dagliga bilresor/capita, samtliga boende 0,70 1,03
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Bilaga 3: Fordjupning
Stadens utveckling

For att forstd parkeringens betydelse och parkeringsplaneringens forutsattningar och
mojligheter behover vi ocksa forsta hur staden utvecklats bade fore och efter bilens intag
som en central del av det moderna transportsystemet. Har ges en mycket kortfattad
sammanstélining av huvuddragen i denna utveckling. Ett utforligare resonemang finns i
Jerker S6derlinds ”Handeln bygger staden” (2011).

Bilen och staden kan ses som tva olika lésningar pa ett och samma problem, namligen
problemet att skapa tillganglighet for s manga manniskor som mojligt till s& manga
malpunkter — arbetsplatser, butiker, serviceinrattningar, etc. — som mojligt. Staden I6ser
problemet genom att skapa narhet och samla sa mycket som mojligt pa sa liten yta som
mojligt, medan bilen istéllet skapar tillgdnglighet genom att mojliggdra for manniskor att
forflytta sig snabbt mellan start- och malpunkter (forutsatt ett val utbyggt, finmaskigt och
tillrackligt kapacitetsstarkt vagnat).

Idag samexisterar dessa bada I6sningar for tillganglighet, vilket innebar friktionsytor i motet
mellan stadens tathet och narhet, & ena sidan, och bilens krav pa utrymme for bade snabb
forflyttning och uppstallning av fordon, a den andra.

Stadens utveckling fore bilens intag (omkring 1950) gar langt tillbaka, i flera fall anda till
1100-, 1200-tal. En central forutsattning for stadernas framvaxt och utveckling var det aldre
natet av vagar och handelsrutter, som vuxit fram under mycket lang tid. I vissa strategiska
noder i detta nat utvecklades knutpunkter som samlade manniskor (och varor) fran olika
platser, pa vag at olika hall och i olika arenden. Dessa floden och méten gav i sin tur underlag
for handelsverksamhet, vilken permanentades i handelsplatser kring vilka ytterligare
bebyggelse med kringverksamheter och bostéder sedan véxte fram. Staderna vaxte antingen
fram organiskt och smaskaligt, planerade av lokala aktorer i form av stadens styrande och
fastighetsdgare, eller planlades av statsmakten som ville kontrollera och beskatta handeln.

De svenska staderna lag dock lange i ett land dar de flesta bodde pa landsbygden och dér
sjalvforsorjningsgraden var stor vilket gjorde att en stor del av dagens inkdpsérenden istallet
lostes i eller vid hemmet. Stdderna betjanade darfor lange framst en mindre, men véaxande,
stadsbefolkning och tillresande séljare och kopare fran ett storre omland under tillfalliga
aterkommande marknader. Under 1800-talets andra halft bidrog ett antal
samhallsforandringar till att stdderna och stadskarnorna bérjade ta form som de centrala
handels- och métesplatser, dar manga ocksa har bade bostad och arbetsplats, som vi kanner
de idag. Eller, som i fallet med manga mindre och medelstora stader dar utvecklingen
stagnerat eller vant, sd som manga annu minns dem for 30, 40, 50 ar sedan.
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Fran 1860-talet och omkring 100 ar framat genomgick Sverige en kraftig urbanisering,
inledd till foljd av bland annat skiftesreformer pa landsbygden, vilket 6kade jordbrukets
produktivitet och minskade behovet av manuell arbetskraft samtidigt som en storre
befolkning kunde fddas, nya stambanor som kopplade ihop de storre stdderna, samt
néringsfrihet vilket gjorde det mojligt for fler att etablera nya handelsverksamheter.
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Industrialiseringen skapade nya arbetsplatser i staderna, for de som inte langre kunde arbeta
inom jordbruket. Dessutom drevs stddernas utveckling mot mer utpraglade handelsplatser
med butiksgator pa av den produktions6kning som industrialiseringen gav: “En jamn
produktion krivde helt enkelt en jamn avséttning” skriver Bosse Bergman om framvéxten
av permanenta butiker jamte de mindre anspraksfulla bodarna pa innergardar och de mer
tillfalliga marknadsstanden pa stadens torg (2003, s. 23f). Nya arkitektoniska mojligheter till
foljd av glas- och gjutjarnsfasader (skyltfonster) bidrog ocksa till denna utveckling (idid.
5.39).

Urbaniseringen &ndrade karaktér i samband med att nya transportmedel introducerades, till
att borja med tag, bussar och moderna cyklar, och senare privatbilar. | korthet innebar alla
dessa innovationer att kostnaden for transporter minskade, vilket bidrog till att bebyggelsen
glesades ut och funktionsseparerades. Denna utveckling Iag ocksa i linje med radande
planeringsideal fran 1930-talet och framat. For staderna blev foljden en fortsatt tillvaxt, bade
i invanarantal och, framfor allt, ytméssigt. Den nya stadsbygden blev darfor nagot helt annat
an den tidigare stadskarnan som byggde pa narhet och funktionsblandning, for att det nu
blivit tekniskt mojligt men ocksa for att det sdgs som énskvart.
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| och med att samhallet borjade planeras utifran bilen och dess krav pa ytor och infrastruktur
ersattes successivt de gamla genomfartslederna genom stadens centrum med forbifarter och
ringleder utanfor staderna dar tillgangen pa mark var storre. Med ny infrastruktur flyttade
ocksa flodena och motesplatserna utanfor staden, till de nya trafikplatserna dar allt fler bilar
och darmed &ven ménniskor passerade.

Nya transportmedel och lagre transportkostnader har kort och gott inneburit en minskad
betydelse for platsens geografi, eftersom man kan na alltfler och mer avlagsna malpunkter
inom en given tid. Den nya infrastrukturen har ocksa skapat fler goda platser med stora
fléden av manniskor, vilket lett att de gamla centrala platsernas varde minskat (en form av
inflation till f6ljd av en ckning av tillgangliga, nabara platser). Den vaxande e-handeln kan
ses som en logisk fortséttning, da den ger tillgang till all véarldens varor och tjanster oavsett
var man befinner sig.

Om det ar sant som Jerker Soderlind menar, att handeln bygger staden, maste staden och
centrumhandeln av idag erbjuda nagot mer an bara tillgang till livets nodtorft — den maste
attrahera manniskor med upplevelser av olika slag, i konkurrens med externa etableringar
och deras hdga biltillganglighet och e-handelns oslagbara utbudsbredd. Staden maste
utvecklas och ta en ny roll, alternativt minskar dess betydelse i det nya transport- och
handelslandskapet.

Parkering och centrumhandel

Parkering omtalas ofta som en avgoérande faktor for handelns dverlevnad och framgang och
det rader ingen tvekan om att parkering ar en viktig del i att tillgangliggora saval stadskarnor
som externa handelsetableringar. Ibland har bilparkeringens betydelse framhallits sa
kraftfullt att det verkat som om handeln skulle vara helt beroende av ett bade gratis och
mycket stort (standigt 6kande) utbud av bilplatser. A andra sidan finns flera studier som visar
pa andra faktorers stora betydelse for framgangsrik handel och exempel pa stadskérnor som
klarar sig val utan ett stort parkeringsutbud. Detta kan istéallet leda till att bilparkering ses
som oviktigt for handeln.

Som vanligt dr verkligheten mer komplex &n att den later sig beskrivas i termer av “antingen-
eller”. Snarare &n att (gratis) bilparkering skulle vara antingen helt avgérande eller helt
ovasentligt for handelns val och ve, ar de relevanta fragorna hur och var parkering léses och
hur mycket. Och, inte minst, alternativkostnaden, det vill sdga vérdet av de funktioner i
staden som maste maka pa sig for att gora plats for parkering.

Ett faktum som cirkulerar och missforstas eller misshrukas &r att en genomsnittlig bilplats
(eller cykelplats) genererar en viss summa i 6kad omsattning per ar (intervallet 400 000 —
1 600 000 kr/ar och bpl i Géteborg anges av Lundkvist & Svensson [2014]). Problemet med
detta varde &r att det r giltigt for genomsnittet av alla befintliga platser och inte for enskilda
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platser som laggs till eller tas bort till foljd av byggnation eller reglering. For dessa platser
galler istallet att de anvands pa marginalen, det vill sdga nar alla andra platser ar upptagna.
De star darfor for ett betydligt mindre véarde an den genomsnittliga bilplatsen, ett varde som
dessvarre kraver betydligt storre detaljkunskap om radande parkeringssituation for att ta reda

pa.

Yiterligare fakta som brukar aberopas for parkeringens betydelse ar att bilourna kunder
handlar for storre belopp per inkdpsresa. Samtidigt visar studier att kunder som kommer med
andra fardmedel star for en storre del av centrumhandelns totala omséttning (se till exempel
Mark, 2016; Vestin & Lindblom, 2010) och att ett storre utbud av bilparkering inte tydligt
h&nger samman med 6kad omsattning i handeln (se Rye et al., 2015). Hur ska dessa till synes
motstridiga fakta tolkas? Bilburna kunder &r en viktig grupp, som kan ge ett betydande
bidrag till handeln, samtidigt som centrumhandeln av tradition och rent praktiska skal &r
battre pa att locka till sig och gora plats for gaende, cyklister och kollektivtrafikresenarer.

Detta kan forstas som en inneboende konflikt for den tata staden dar manga olika funktioner
maste rymmas for att den ska vara bade attraktiv och tillganglig. I en studie av Spacescape
och Evidens (2016) redovisas denna konflikt i form av fem olika faktorer som

tillsammans forklarar skillnader i handelns omsattning mellan olika platser inom en stad:
kvartersstadsindex, tathet, handelskluster, tillgang till kultur och parkering.

Gosta Bohman, davarande vice VD for Stockholms handelskammare, fangade konflikten
redan 1960 (i Lundin, P. & Ahrén, U. red. (2010) [1960]):

“Det finns med andra ord risk for att fordelarna av ett tillrdckligt antal parkeringsplatser kan
vinnas till stor del blott pa bekostnad av mycket av det som gjort innerstaden och dess
affdrsliv tilldragande. Det mdste under sddana férhdllanden bli vanskligt att skapa en stad

ddr affdrslivets parkeringsbehov kan mdttas med parkeringsplatser i stadskdrnan.”

Betydelsen av ”det som gjort innerstaden och dess affarsliv tilldragande” framkommer i
studier av effekterna av satsningar som inneburit att man tagit ytor fran biltrafiken och
darigenom begréansat dess framkomlighet for att istallet gora plats for trivsammare miljoer
for gdende och cyklister. Slutsatserna &r att sadana insatser tenderar att leda till fler
manniskor i rorelse och som vistas i stadsrummet, samt dkad omsattning, farre vakanta
lokaler och ckade fastighetsvarden (Carmona et al. u.a.; Sax Kaijser, 2020).

I ljuset av dessa resultat och resonemang instéller sig fragan hur vi l6ser parkering sa att vi
samtidigt skapar téta, trivsamma stadsmiljoer.

Konceptet “Park once districts” ger ett svar pa denna fraga i form av tre dvergripande
principer for hur parkering bor l6sas i staden. Det handlar for det forsta om att ersatta
markparkering med parkering i samlade yteffektiva anlaggningar i anslutning till centrum,
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for att gora mer plats for malpunkter och andra funktioner i de mest centrala lagena. For det
andra maste parkering anpassas till gatumiljon och de oskyddade trafikanterna, inte tvartom.
Parkering ska inte utgdra barriarer mellan gator, trottoarer och butiksentréer, P-anldggningar
ska ha aktiva gatuplan och gangstrak vara sammanhangande och inte styckas upp av in-
{utfarter. Slutligen ska gatumiljon forédlas med gréna inslag, bénkar, belysning, etc.

Att ersdtta markparkering med parkering i samlade anldggningar hanger ihop med insikten
om vardet av tathet och handelskluster i centrala ldgen, de lagen dar parkeringens
alternativkostnad ar som hogst. Hur mycket parkering som ska tillhandahallas i olika lagen
for centrumhandelns efterfragan bor styras av vilken markanvandning som ger den hogsta
ekonomiska avkastningen:

"There is no economic shortage of parking space until the rent of land in use for parking

exceeds the rent of similarly situated land used for other purposes.’

Glassborow [1961], citerad i Roth (1965)

Flexibla parkeringstal

”Flexibla parkeringsnormer med mobility managementplan” utvecklades inom EU-projektet
MAX (EU:s 6:e ramverksprogram 2006-2009) och beskrivs i skriften MaxLupo —
Guidelines for the integration of Mobility Management with Land Use Planning. Skriften
omarbetades och anpassades till svenska forhallanden, MaxLupoSE - rad om hur mobility
management kan anvandas i den kommunala planeringen, och har sedan 2011 utgjort en
grund for utvecklingen av parkeringsnormer och den praktiska tilldmpningen av
parkeringsplanering i Sverige. Flexibla parkeringsnormer &r en av tio principer som beskrivs
i MaxLupoSE och ar den princip som troligen har fatt mest genomslag i Sverige.

En flexibel parkeringsnorm utgar oftast ifr&n ett “normaltal”, men mojliggdr avsteg,
sankningar av antalet parkeringsplatser, om vissa forutbestimda mobilitetsatgarder
genomfors eller villkor som kommunen fastslagit uppfylls. Hos vissa kommuner kan dven
héjningar bli aktuella om exploateringen inte uppfyller vissa krav eller forutsattningar.
Tydliga kriterier om nar avsteg tillats ar viktigt for att uppfylla kraven enligt
likabehandlingsprincipen. Flera kommuner har paketerat kraven i olika nivaer for att
underlatta beddmning och genomfdrande.

Parkeringstalet med Overenskomna avsteg och mobilitetslosningar beskrivs i en
mobilitetsplan som bifogas detaljplan. Det rekommenderas starkt att detaljplanen inte
godkénns utan mobilitetsplan eftersom det annars finns risk att avstegen gloms bort”.
Mobilitetsplanen bor vara ett krav for att fa godkant bygglov. Genomférandet av
mobilitetsplanen bor sékerstallas genom ett avtal som skrivs mellan fastighetsédgaren och
kommunen. Det &r fastighetsdgarens ansvar att planera, bygga, inféra och forvalta
mobilitetslosningarna under avtalstiden. Avtalet bor folja fastigheten sa att det kan dverforas
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till nasta agare vid en eventuell forséljning eller 6verlatelse av byggratt. Loptiden for avtalet
med mobilitetslésningar ar typiskt 10 ar for de kommuner som tillampar detta.

Kommunen rekommenderas upprétta en organisation for att kontrollera och f6lja upp avtalen
med avsteg och mobilitetslosningar. Det ar en fordel att tidigt ha dialog med
bygglovshandlaggare och bygginspektdrer sa att regelbundna kontroller kan genomforas.
Det ar en utmaning att veta om nivan pa parkeringstal och inférda mobilitetslsningar ger
den effekt som forvantas. Darfor &r det av stor vikt att félja upp anvandning av
mobilitetslésningar, resvanor och bilinnehav. Uppfdljningen kan géras av kommunen eller
begdras in fran fastighetsagaren. Nar slutbesked har getts bor en uppféljningsplan tas fram
som beskriver ansvar och ataganden.
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Bilaga 4: Att styra och avtala mobilitetsatgarder

Kommunen har majlighet att styra att mobilitetsatgarderna genomfors. For att atgarderna
ska bli genomforbara och ge den effekt som forvantas, behdver dven forutséttningar finnas.
Det innebar att forutom att definiera mobilitetsatgarderna i avtal sd behover utrymme
sakerstallas i detaljplan och &ven eventuella regleringar genomforas i gaturummet. Utifran
foreslagna mobilitetsatgarder ges har en indelning i vad och i vilket skede som olika atgarder
kan kravstallas. Nedan &r en sammanstillning av erfarenheter fran arbete med
mobilitetsatgarder och mobilitetsavtal i andra svenska kommuner

I detaljplanen

Foljande atgarder bor finnas med i detaljplanen for att sakerstalla mobilitetsatgardernas
funktion:

Platser for bilpool.

Utrymme for cykelpool.

Serviceutrymme for cykel.

Eventuella andra mobilitetstjanster som kraver plats eller utrymme.

Det gar dven att omojliggora vissa etableringar, t.ex. markparkering for bil.

VVVVV

I bygglovet

De flesta atgarder gar att avtala i bygglovet. En rekommendation &r att avtalet ar knutet till
fastigheten, inte exploatdren, och att det darfor tecknas med fastighetsagaren. Det &r viktigt
for att sékerstalla att atgarderna genomfors under hela avtalstiden, dven om fastigheten séljs
vidare:

> Valkomstpaket, marknadsféring och I6pande information om mobilitetstjanster (inkl.
parkering) till boende, verksamma/verksamheter.

Parkeringsavgifter sarskiljs fran hyresavi/bostadsrattsavgift.

Bilparkering beldggs med avgift motsvarande kostnaden for att tillhandahalla
parkering.

Plan for uppfoljning och utvérdering av parkerings- och mobilitetslésningar.

Bilpool, inkl. medlemskap for boende.

Cykelpool.

Serviceutrymme for cykel.

Prova pa-erbjudande for kollektivtrafik motsvarande minst ett 30-dagars periodkort per
bostad.

> Oppna mobilitetstjanster.

VARV

VVVVV

Se Innehall mobilitetsavtal for mer detaljerad information.
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Efter slutbesked erhallits

Nar slutbesked for fastigheten har erhallits kravs att mobilitetsatgarderna foljs upp. Krav pa
uppféljning bor vara med som en punkt i avtalet, sa aven vad som hander om atgarder inte
genomfdrs eller om utfallet blir sémre &n forvantat.

Utover uppféljning av mobilitetsatgarderna, vilka hor till sjélva fastigheten, bor kommunen
folja upp och komplettera med reglering av parkering, hastighet och andra trafikala aspekter
sa att de bidrar till samma mal.

Innehall mobilitetsavtal
Bakgrund och syfte med avtalet
Vilket objekt det handlar om.

Att syftet ar att reglera mobilitetsatgarder som exploatéren atar sig for att erhalla ett lagre
parkeringstal.

Att det ar exploatéren, inte fastighetsagaren, som bekostar atgarderna.
Aktuella avtalsrelationer.

Att avtalet foljer fastigheten, inte exploatdren, och att det darfér tecknas med
fastighetsagaren.

Fastighetsagarens ataganden

Valkomstpaket, marknadsforing och information om mobilitetstjanster (inkl. parkering) till
boende, verksamma/verksamheter:

> Nér och hur ofta informationen ska delges de boende eller verksamma. Gérna beskrivet
i en kommunikationsplan.

Parkeringsavgifter sarskiljs fran hyresavi/bostadsrattsavgift:
> Krav pa bevis for hur det ser ut.
Bilparkering beldaggs med avgift motsvarande kostnaden for att tillhandahalla parkering:

> Krav pa bevis for hur det ser ut.
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Plan for uppféljning och utvardering av parkerings- och mobilitetsldsningar:

> Krav pa en uppféljningsplan, vilken information som ska samlas in och hur den ska
delges kommunen.

Oppna mobilitetstjanster:

> Beskrivning av vad som avses, nar det ska finnas pa plats, vilka som kan anvéanda dem,
anvandarvillkor, mm. Se atgarden under bilpool for mer information.

Bilpool, inkl. medlemskap for boende:

> Att bilpoolen ska ha fasta platser i ett attraktivt lage, ex. ndrmast entrén.

> Att det ar exploatdren som bekostar medlemskapen for de boende.

> Att avtal ska upprattas med bilpoolsleverantér och att avtal/kvitto med
bilpoolsleverantor ska uppvisas senast i samband med slutsamrad for fastigheten.

> Vilka som omfattas av erbjudandet, ex. att alla boende ska erbjudas medlemskap fran
den dag de flyttar in, under den avtalade tiden.

> Vilket erbjudande som ges, ex. gratis medlemskap for en viss niva.

> Légsta antalet poolbilar som leverantéren ska tillhandahalla och plan for i vilken takt

bilar ska finnas pa plats.

Ev. option om utplacering av fler bilar om anvéandningsgraden blir hdg.

Serviceniva.

Att kommunen har rétt att ta del av anvandarstatistik I6pande och annan relevant

uppfdljning efter avtalsperiodens slut.

\YAAVARV

Cykelpool:

> Att cykelpoolen ska ha fasta platser i ett attraktivt lage, ex. lattillgangligt i ett
cykelrum.

Att det &r exploatoren som bekostar cykelpoolen.

Att avtal ska upprattas med cykelpoolsleverantor och att avtal/kvitto med
cykelpoolsleverantor ska uppvisas senast i samband med slutsamrad for fastigheten.
Vilka som omfattas av erbjudandet, ex. att alla boende ska erbjudas medlemskap fran
den dag de flyttar in, under den avtalade tiden.

Vilket erbjudande som ges, ex. gratis medlemskap for en viss niva.

Lagsta antalet cyklar som tillnandahalls och vilken typ, ex. elcyklar och lastcyklar.
Ev. option om utplacering av fler cyklar om anvéndningsgraden blir hdg.

Hur bokning, Iasning och ev. betalning ska ske, ex. krav pa digitalt bokningssystem
Serviceniva, utrustning som ingar, ex. hur ofta cyklarna ska servas och att dubbdéack
ska inga.

Att kommunen har rétt att ta del av anvandarstatistik I6pande och annan relevant
uppfdljning efter avtalsperiodens slut.

>
>

VVVVV \V4

\Y%
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Serviceutrymme for cykel:

> Vad serviceutrymmet ska innehalla.
> Krav pa tillganglighet till utrymmet, t.ex. automatiska dorréppnare, breda gangar, mm.

Prova pa-erbjudande for kollektivtrafik motsvarande minst ett 30-dagars periodkort per
bostad:

> Nar erbjudandet ska tillhandahallas de boende och hur lange det ska gélla.
> Vilka som omfattas av erbjudandet.

Avtalstid och upphérande

Att avtalsparterna ansvarar for att atagandena vidmakthalls den tid som Gverenskommits.
Vanligt &r 5 eller 10 ar fran den dag (interimistiskt) slutbesked for bygglov erhalls.

Ersattning

Om parkeringskop ingar i mobilitetsavtalet.
Tvist

Vad som h&nder om avtalet inte foljs.
Kontaktpersoner

Fastighetségarens kontaktperson.
Underskrifter

Fran bade kommunen och fastighetsagaren.






