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Sammanfattning

Denna uppsats utgar ifran konflikten mellan bilismens
ytansprak och andra urbana intressen. Biltrafik har, och
tillats fortfarande att rumsligt dominera staden vilket
paverkar savél miljon som ménniskors hilsa negativt.
Biltrafikens utbredning har dven stor betydelse for att
planera och bygga titt och hallbart.

For att angripa denna problematik fokuserar
uppsatsen pa anldggningar for bilparkering, vilket

ar ett direkt satt att bade studera och péaverka bilens
platsansprak. Anldggningar for parkering upptar stora
markarealer och byggda utrymmen. Det senare &r
inkorporerat i bebyggelsestrukturen och déarmed till
synes dold. Tillsammans utgoér de en storre samlad
parkeringsvolym och del av staden &n vad manga
kénner till och ténker pa.

Parkeringsvolymerna &r ofta stora, generdst
dimensionerade och dessutom ojamnt nyttjade. Det
bidrar till en ineffektiv anvdandning av stadens plats och
rum, vilket inte alltid kan betraktas vara effektiv och
rattvis markanvindning i en situation déar konkurrensen
om utrymmet hérdnar. Detta problem kan motverkas
genom att i hdgre utstrackning dela, sa kallat
samutnyttja, parkeringsplatser mellan olika anvdndare
med skiftande parkeringsbehov. Samutnyttjande skapar
en mer effektiv markanvéndning och kan bidra till att
reducera plats dedikerad bilen.

Med denna bakgrund &r stadsdelen Soder i
Helsingborg foremal for en fallstudie dar omradets
parkeringsutbud kartliggs och analyseras. Studiens
metodik dr en kombination av flera tillvigagangssitt.
Information frén fastighetsdgare och parkeringsbolag,
manuella rdkningar, teoretiska tal samt sensormétning
ar metoder som applicerats for att skapa en bild av
Soders hela parkeringsbeldggning. Studien tar ocksa

stod av dmnesexperter och relevant litteratur.

Studien visar att Soders parkeringsutbud framst bestar
av privata anldggningar. Ytterst fa av alla anldggningar
uppnar ndgon gang under veckan en belaggning

som kan betraktas effektiv, det vill sdga hogre dn 90
procent. Nir beldggningen ar som lagst ar drygt 40
procent av hela omradets parkeringsutbud belagt,

det dger rum under 16rdagen. Som mest ar cirka 50
procent belagt, under dagtid p& vardagar. P4 Soder
finns cirka 1000 parkeringsplatser utover de som
krévs for att tillgodose omradets boendeparkering.

De ar darmed avsedda for dagbesokare vilket betyder
att 1000 platser generaliserat star tomma kvéllar och
nétter. Studien visar att det till f6ljd av det generosa
parkeringsutbudet samt en skiftande anvindning med
olika anvandargrupper finns potential att samutnyttja
stadsdelens parkeringsanldggningar i hogre
utstrackning.

Studien visar exempel for mellan vilka anldggningar
samutnyttjande kan dga rum, hur en sddan berdkning
gar till samt vilka vinster det ger. Studien presenterar
ocksa forslag pé forhallningssatt kring hur, var och
varfor samutnyttjande kan och ska ske.

Utan att ta hansyn till juridiska aspekter eller praktiskt
genomforande fastslar studien att det finns potential
for att i hogre utstrackning samutnyttja Soders
parkeringsutbud och ddrmed reducera det totala
utrymmet for bilparkering. Det kan ge mdjligheter

for att skapa en bittre stadsmiljé med plats for
exempelvis gronska, cykelstrak och ny bebyggelse.
En huvudsaklig forklaring till hur parkeringsutbudet
har formats, dimensionerats och delats upp inom
privata fastigheter dr decenniers tillimpning av

parkeringsnormer for att sékra parkeringstillgangen.
Det kriavs ddrmed aktivt arbete med stdd av en flexibel
parkeringsnorm som framjar samutnyttjande for att
fordndra stadens parkeringslandskap. Samutnyttjande
bor inkluderas i savil forberedande oversiktlig
planering och policyarbete som vid detaljplanering och
bygglov. Okad kunskap, samverkan och att synliggora
vinsterna ér forutsdttningar for att lyckas utveckla och
implementera samutnyttjande som metod. Parkering
ar ett verktyg och en viktig komponent for att planera
mer hallbara stéder.



Abstract

This thesis takes its starting point in the conflict
between space of vehicle traffic and other urban
interests. The car has historically dominated and is
still dominating the urban structure to the detriment
of human health and environmental qualities. The
space of car traffic is also of importance in context

of planning dense and energy efficient structures. To
approach this complex of problems, this thesis focuses
on studying a relevant aspect of car related space —
car parking. Parking facilities occupy both public

and private land, and can reside both outdoors and
inside buildings. When inside buildings, they are often
hidden and forgotten and the total parking space may
be larger than perceived.

The total parking volume is large, often generously
dimensioned and unevenly used. It gives an inefficient
land use, especially in comparison with other valuable
urban interests. This problem can be minimized by
optimizing the usage through shared parking resources
between different users with shifting use patterns and
needs. It creates a more efficient land use and can
contribute to reduce the total area dedicated to cars.

To study this problem, the parking market of the urban
area Soder in the Swedish city Helsingborg has been
mapped and analyzed. The data collection method used
is a mix of several approaches. Data was collected
from sensors, property owners and parking companies,
manual observations and theoretical numbers. The
study also takes support from experts and relevant
literature.

The outcome is that Soder’s parking market is mainly
private, inaccessible for the public and very few
facilities reach an efficient use (>90 percent) at any
time of the day or week. The least occupancy rate was

recorded on Saturdays, with only 40 percent being
used of the area’s total parking capacity. The highest
occupancy rate was on daytime weekdays, with
approximately 50 percent being used. In the district
there are about 1000 parking lots aimed for visitors,
it means generally those 1000 have a low use during
nights and weekends.

This study shows that sharing is possible due to

the large supply of parking space and a shifting use
patterns. This study presents examples of approaches
on why, how and where sharing can be implemented
which also demonstrates the wins, especially in
order to benefit the urban environment. It can give
the opportunity to release space in favor of greenery,
bicycle lanes or new urban development.

Without focus on juridical or implementation aspects,
the study states the potentials and benefits as a result of
shared usage of Soder’s parking facilities and how in
the long run it is possible to reduce the total amount of
vehicle space. One central reason to why the parking
landscape looks and works as it does is the application
of parking policies over several years. This is still

an obstacle for implementing greater parking space
sharing.

Active work by engineers and planners and the support
of flexible parking policies are needed to promote
greater sharing. The parking space sharing must also
be included in the comprehensive and small scale
planning of each building project. Increasing the
knowledge and cooperation by stakeholders are other
important aspects. This thesis concludes that parking

is an important component and a big opportunity for
successfully creating sustainable cities.
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INLEDNING

1 den inledande delen presenteras uppsatsens bas med bakgrund, syfte, fragestdllningar samt vilka
tillvdagagdangsdtt som valts for att genomfora studien.



1. Inledning

Skrivandet av min masteruppsats har sammanfallit
med en vixande diskussion och allmén medvetenhet
kring bilismens vara i staden. Amnet tycks vara
hetare dn nagonsin vilket bland annat yttrar sig i

form av cykelaktivism och storfilmer pé stadens
biosalonger, men det var en speciell bild figurerande

i sociala medier som fick mig att bestimma mig for
att under utbildningens sista kurs fordjupa mig i
problematiken kring biltrafikens utrymme i staden.
Bilden tillsammans med en upplevd avsaknad av
trafikplanering under utbildningséren samt otaliga
cykelturer mellan Malmo och till Alnarp har véckt en
nyfikenhet hos mig. Med en lag forkunskap om trafik,
gav jag mig in i arbetet om parkering i den tita staden,
en stor personlig utmaning som ocksa speglar stadens
och yrket som planerares komplexitet i linje med

mitt intresse for hur staden i helhet fungerar och kan
samspela pé ett sa bra sitt som mojligt.

Uppsatsen har utvecklats och kunskaperna har hos
mig fordjupats d& den parallellt avslutats med en
projektanstéllning som planhandldggare. Det har gett
mig mojlighet att se hur parkeringsfragan behandlas i
praktiken.

1.1 Bakgrund

Bilen har sedan efterkrigstiden tillatits ta stor plats
och vara styrande i stadsbyggandet (Wahl m.fl.
2008), vilket de senare artiondena allt mer har borjat
ifrdgasittas. Biltrafikens platsansprék stér i direkt
konflikt med 6nskemaél om tét stad med héllbara
transporter. En del av det totala utrymmet for biltrafik
dr parkering. En bil star parkerad cirka 95 procent

av tiden (Svensson & Hedstrom. 2010), varje bil
kraver tva parkeringsplatser, en vid sin start- och en
vid slutdestination. Detta leder till att 5,3 procent av

exempelvis Lunds tdtort utgors av parkering (Karlsson.

2011). Inte nog med att parkering upptar mycket
utrymme, utrymmet anviands ojdmnt och ineffektivt
(Litman. 2013). Vilket &r ett resultat av decenniers
parkeringspolitik déir plats for bil systematiskt har
prioriterats och subventionerats genom lagstiftning
och politiska beslut. Inte minst kommunens
parkeringsnorm som reglerat att varje fastighet

ar skyldig att ordna egen parkering har skapat en
oflexibel och 6verdimensionerad parkeringsmarknad.
Det har i sin tur skapat ett behov av och tillforlit

till att alltid finna tillgénglig och néra parkering vid
varje destination. Att parkera nira har och betraktas
fortfarande som en sjdlvklarhet och nddviandighet. Det
handlar i stort om synen pa att resa dér bilen varit det
priméra fardsattet.

Med denna bakgrund har vi idag en stadsbild

i hog grad paverkad av urban bilism, med
parkeringsanldggningar med ojdmn och inte séllan lag
beldggning samt bilar parkerade pa gatan. Det upptar
inte bara stor del av stadens mark utan bidrar ocks4 till
en forsamrad stadsmiljo. Regler och normer forsvarar
dven ombyggnad av dldre byggnader och fortatning

dé det har visat sig svart och dyrt att 19sa tillgéng till
parkering (Shoup. 1997).

Parkering dr ddrmed ett direkt sitt att studera bilens
platsansprak samt hur det kan fordndras och samtidigt
skapa en mer hallbar situation. Ett sitt att angripa
detta ar att studera mdjligheter for 6kat samutnyttjande
av parkering i motsats till den traditionella”
parkeringsnormen. Samutnyttjande bidrar till en mer
effektiv anvindning och ddrmed en mdjlig reducering,
vilket i sin tur mojliggor en stad som kan byggas titare
och som frdmjar andra transportsétt.



o

Fig 1 och 2. Min bostadsgata och innergdrd i
centrala Malmé ddr parkering tydligt prioriterats
framfor andra funktioner och virden som
framkomlighet for cyklister, lek, gronska,
cykelparkering och miljéhus.

1.2 Syfte

Det overgripande syftet ér att undersoka hur bilens
platsansprak i staden kan minskas genom att studera
hur stadens parkering kan anvindas mer effektivt
genom att 1 hogre grad samutnyttjas. Uppsatsen visar
principiellt hur plats kan omdisponeras med hjilp av
samutnyttjande fran parkering till fordel for andra
andamal, for att frimja en béttre stadsmiljo.

For att uppna syftet har en stor del av uppsatsens
arbete varit att skapa en metod for att studera
potentialen for samutnyttjande.

Malgruppen for uppsatsen ér yrkesverksamma
eller studerande landskapsarkitekter och planerare
som arbetar med, eller ar intresserade av stads-och
trafikplanering.

1.3 Frégestaliningar

Huvudfraga:

Vilken potential finns det att genom samutnyttjande
mer effektivt nyttja och totalt minska det totala
utrymmet for parkering i stadsdelen Soder i centrala
Helsingborg?

Underfragor:
Hur ser parkeringslandskapet ut, vilken typ av

parkering finns det och hur anvinds den?

Kan samutnyttjande ske och hur?



1.4 Upplagg

I uppsatsens inledande del aterfinns syfte,
fragestillningar, avgransningar och tillvigagéngssitt.

I den generella kunskaps- och teoridversikten ingér
tre kapitel. Det forsta behandlar bilism och dess
konsekvenser for staden. Andra kapitlet beskriver
parkering specifikt. Vad parkering &r, hur det fungerar
samt varfor parkeringssituationen ser ut som den gor i
dagens stidder. Det tredje kapitlet presenterar strategier
for att skapa en mer effektiv parkeringsanviandning
vari samutnyttjande utgdr en central del. Kunskaps-
och teoridversikten &mnar i helhet att skapa en
kunskapsram om bilismens och parkeringens roll i
staden och stadsbyggandet.

I fallstudie- och analys éterfinns uppsatsens studie

for fallet Soder i Helsingborg. Forst presenteras
Helsingborg som stad och dess planering- och
parkeringssituation foljt av ett kapitel om uppligg
och utgangspunkter for analysen som beskriver

hur analysen dr utformad i relation till den tidigare
kunskaps- och teoridversikten. Kapitel 7 utgor
uppsatsens studie med datainsamling, bearbetning och
analys. I fall- och analysdelens sista kapitel diskuteras
analysens resultat, bland annat i relation till hela
Helsingborgs innerstad.

Avslutningsvis presenteras slutsatser, en mer
overgripande diskussion och metodkritik i uppsatsens
sista del.

Inledning

Kunskaps- &
teoridversikt

- Bilism
- Parkering
- Parking Management

Fallstudie och
analys

- Helsingborg

- Uppldgg och
utgangspunkter

- Datainsamling och
analys

- Diskussion

Avslutning

Fig 3. Figur over uppsatsens uppldgg, den dr i huvudsak
disponerad i fyra block.
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1.5 Avgrdnsning

1.5.1 Amnesmadssig avgransning

Syftet dr att utifran ett landskaps- och
planeringsperspektiv, men inte ett djupgaende
trafiktekniskt perspektiv, se Gver potentialen att
genom Okat samutnyttjande av parkeringsytor

minska utrymme for parkering utifrdn nuvarande
trafikméngder och den radande kontexten géllande
bilanvéndande. Fragan om hur trafikméngden kan
minska generellt ingdr inte i studien. Arbetet ar skrivet
utefter de forutséttningar som rader i Sverige

Uppsatsen avgréinsas sakligt till att frimst omfatta
ytor och anldggningar for parkering, det vill sdga
bade inom- och utomhus, som &r bade privat och
offentligt d4gda. Kantstensparkering inkluderas

som diskussionspunkt. Studien omfattar befintliga
stadsstrukturer, inte nybyggnation. For anldggningar
har en avgriansning till minst tjugo platser gjorts

for att inte skapa en splittrad analys samt da
samutnyttjandepotentialen anses hogre for storre
anldggningar.

Studien omfattar inte beldggningsskiftningar ver aret
eller for speciella hindelser och inte heller ingdende
juridiska aspekter for att 16sa samutnyttjande. Studien
ar dirmed av en mer principiell och konceptuell
karaktér.

Goteborgs Stad anger att forhyrda platser inte
ar foremal for samutnyttjande (2011). De har
anda inkluderats i studien da de &r en del av
parkeringsutbudet och dérfor bor inkluderas.

Bilism
Parkering
Samutnyttjande

!

Helsingborg
Soéder

~

Stérre sammanhang

N

Fig 4. Amnesmdissig avgrdnsning. Reinecker mfl liknar
vetenskapligt skrivande med en tratt, dir det generella
problemet kokas ner och avgrdnsas for att nd ett resultat.
Resultatet dterfors sedan till en vidare kontext (2008).
Denna modell ligger till grund for uppsatsens uppldgg.
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1.5.2 Geografisk avgrdnsning

Geografiskt avgrinsas studiens fallbaserade del till att
omfatta en stor del av stadsdelen Soder i Helsingborg.
En tydlig avgriansning har krévts for att kunna studera
samutnyttjande med hénsyn till arbetes tidsramar.
Motiv for avgriansningen dr att det valda omradet enligt
Helsingborgs stad &r klassat som blandade med hénsyn
till andel dag- och nattbefolkning. Det 4r med andra
ord en blandning av verksamheter och boende vilket

dr av stor betydelse da funktionsblandning och téthet
ar grundldggande forutsittningar for samutnyttjande
(Victoria Transport Policy Institute (VTPI). 2013).
Andra motiv dr att det inom avgrénsningen finns bade
kommunala och privata parkeringsanldggningar samt
att omradet ar cirka 400 x 470 meter, vilket betraktas
som gangavstand for parkering. Victoria Transport
Policy Institute definierar acceptabelt avstand till 360
meter (2013).

Avgréansningen for soder ar representativ for andra
”blandade” omraden inom centrala Helsingborg, vilket
gOr resultatet intressant dven dér.

Avgrinsning framtagen i samarbete med Helsingborgs
stad.

med bibliotek

Stadspark

Malmoleden/

Fig 5. Kartbild for fallstudiens geografiska avgrdnsning, Soder i
Helsingborg.
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1.6 Tillvigagdngssatt

1 foljande avsnitt presenteras vilka tillvdgagdangssditt
som valts for att besvara uppsatsens frdagestdllningar.

Litteratur

Litteraturstudier har anvénts i kunskaps- och
teoridversikten for att beskriva radande kontext

och viktiga kunskaper om bilismen och dess
konsekvenser for stadsmiljon, om parkering och
Parking Management. Dessa kunskaper krévs for

att skapa en forstaelse for amnet, bade for mig som
forfattare och for lasaren, samt utgoér grund for
studiens datainsamling och analys. Dannefjord menar
att teorin kontextualiserar, forklarar och systematiserar
det vetenskapliga problemet och verkligheten (1999).
Empiri, 1 uppsatsen kallad data, beskrivs som det
utsnitt av verkligheten som behdvs for att stodja
teorin. Rienecker m.fl. skriver att teori ar de redskap
som anvinds for att undersdka och diskutera studiens
empiri (2008).

Den litteratur som har anvénts bestar av en

blandning av vetenskapliga artiklar, rapporter,
planeringsdokument av olika slag, examensarbeten och
andra tryckta kéllor. Uppsatsen tar frimst stod i Victora
Transport Policy Instiute och dess grundare Todd
Litman och Donald Shoups forskning om parkering
och effektivisering. S6kning och urval har skett
16pande enligt en princip som kallas sndbollsurval. Det
betyder att urvalet styrs av att en person refererar till
en annan person (Denscombe. 2009).

Litteratururvalet har utgatt frén ett antal stillda fragor
kopplade till uppsatsens syfte och fragestéllningar da
det dr centralt att den litteratur som anvénds &r relevant
for studien (Denscombe. 2009).

Urvalsfragor:

i - Hur pdverkar och har bilen paverkat staden och dess

i omiljo?

¢ - Hur kan minskade ytor for bilism och vidare parkering
verka stadsmiljéfrdmjande?

i - Vad dir parkering och hur fungerar parkering i staden
och stadsbyggandet?

- Varfor ska parkering effektiviseras och

vilka verktyg finns det for att anvinda stadens

i parkeringsanliggningar mer effektivt?

- Vad innebdr samutnyttjande, hur fungerar det och hur
i kan det framjas?

I de fall da uppsatsen refererar till ett examensarbete
avser referensen arbetets slutsatser, ej fakta

eftersom forstahandskéllor alltid ska efterstrivas.
Myndighetspublikationer har nyttjats da de anses
objektiva, faktabaserade och trovirdiga (Denscombe.
2009).

Kunskaps- och teoridversikten har kompletterats med
verkliga exempel i syfte att géra den mer tillginglig
och tillampbar. Referenser for verkliga exempel har
framst hamtats fran web- och tidningsartiklar.

Litteratur har dven anvénts for att presentera det valda
fallet, Helsingborg och Helsingborgs parkeringspolitik.

Diskussion och samverkan med kommunala
aktorer och Amnesexperter

For att genomfora studien pé ett professionellt och
riktigt sétt har samarbete och diskussioner med
tjdnstemdn pa Helsingborgs stad samt experter pa
trafikforetaget Trivector Traffic varit till stor hjilp. De
externa parterna har via samtal och méten bistatt med
kunskap och tillhandahallit material. Samverkan med
kommunala och externa experter har &ven underbyggt
och fort studien in i ett verkligt sammanhang.

1.6.1 Fallstudie

Studien bygger pa tillvigagangssittet av en fallstudie
vilket innebér att generell teori appliceras och testas pa
ett konkret fall (Denscombe. 2009). En fallstudie &r ett
kvalitativt tillvigagangssitt som belyser det generella
genom att fordjupat studera det enskilda. Det dr en
passande strategi for att i helhet studera processer och
komplexa situationer, vilket ar just vad stadsplanering
med manga skilda, konflikterande intressen handlar
om. Fallstudien i sig kan innehalla flera metoder. Det
ar en styrka dé olika metoder kan komplettera varandra
och belysa ett problem fran olika vinklar, det kallas
triangulering. Triangulering skapar ddrmed en mer
fullstidndig bild av ett problem.

Fallstudie bedoms vara ett lampligt tillvigagangssatt
for att for att besvara uppsatsens fragestillningar

dé de kriver en holistisk men fokuserad studie av
Helsingborgs parkeringslandskap. For Helsingborg
finns mal att utveckla staden genom fortdtning
(Helsingborgs stad, 2010), parallellt med ett behov

av att se over parkeringsfragan i innerstaden
(Helsingborgs stad b. 2007). Dessa tva aspekter gor
fallet relevant och typiskt for manga medelstora

och stora stiader bade i Sverige och internationellt.
Studien ar ddrmed intressant och anvéndbar i ett storre
sammanhang. D4 generaliserbarhet dr grundléggande
for all vetenskap ér det vid val av fallstudie som
vetenskaplig strategi viktigt att det valda fallet &r
representativt och generaliserbart (Denscombe. 2009).

En stor del av arbetet med uppsatsen har varit att
utarbeta en metod for att studera samutnyttjande
for en befintlig situation pa stadsdelsniva, eftersom
de flesta studier for samutnyttjande géller ny- eller
tillbyggnation inom en avgrinsad fastighet. Steg
for steg har darfor ett analysupplagg formulerats
utefter kunskap fran forskning, litteratur och
yrkesverksamma. Lés mer om stéllningstaganden,
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uppldgg och ytterligare avgransningar for analysen i
kapitel 6, Metodik och utgangspunkter for analys.

1.6.2 Metoder inom fallstudien

For att inhdmta information om Helsingborgs
parkeringsutbud samt dess beldggning har det kravts
olika datainsamlingsmetoder.

Kartlaggning av parkeringsutbudet genom
kartstudier och platsbesok

Varfor? Syftet har varit att oversiktligt sammanstilla
en bild av Soders parkeringsutbud samt fa tillgdng
till information som lage, storlek, anldggningstyp,
huvudmannaskap, andel uthyrda platser och
omgivande markanviandningar.

Hur? Information om parkeringsutbudet har dels
sammanstéllts via kartor fran Helsingborgs stad, vilka
ar tillgdngliga via stadens hemsida, och dels genom en
lista for privata fastighetsdgare som tillhandahallits av
Helsingborgs stad. Studier av kartor har kompletterats
med platsbesok och ortofoton for att sammanstélla en
korrekt bild av parkeringsanldggningarnas ldge och
funktion.

Antal kantstensparkeringar har rdknats fram via kart-
och platsinventeringar.

Kartlaggning av hur utbudet anvinds - faktisk
belidggning

Varfor? For att kunna avgora
samutnyttjandepotentialen kravs information om hur
anldggningarna anvénds. Syftet har varit att skapa en
heltiackande och oversiktlig bild av anvindningen,

det villl sdga en relativt generell beldggningsstudie
som definierar vilka anvéndargrupper som nyttjar
anldggningen. Utifrén det kan en bild formas av hur
beldggningsgraden skiftar ver dygnet och veckan.
Den mer Oversiktliga skalan stimmer dverens med mitt

intresse som planerande landskapsarkitekt, se 1.5.1
Amnesmdssig avgrdnsning.

Hur? Kunskap om anvéndning har inhdmtats pa olika
satt, genom:

- Uppgifter fran fastighetsdgare och parkeringsbolag
- Beldggningsstudier genom manuell rdkning

- Statistik fran sensorer

- Teoretiska tal

Utifran dessa metoder och med vetskap om
hur olika grupper parkerar har en generell
beldggningskartlaggning kunnat skapas.

Data for belidggning har darfor, utan ndgon

hierarkisk ordning, pusslats ihop beroende pé vilken
information som funnits tillgénglig och ddrmed
vilken information som har behdvts kompletterats

for varje anldggning. Det skiftar beroende pa faktorer
som dgandeforhallanden, parkeringsanldggningens
fysiska typ samt om den é&r offentligt- eller privat
tillgénglig — likvédl som faktorerna kombinerade med
varandra. Detta komplicerande samband gor det
svart att som forskare skapa en precis och for alla
anlidggningar gillande metod. Problematiken pavisar
dérmed parkeringens komplexitet och hur ménga
nivaer av faktorer som spelar in for hur en anldggning
administreras och senare anvinds. Det visar ocksa
behovet av och syftet med triangulering, att fylla de
kunskapsluckor som en annan metod uteldmnar.

Studien har utifran den information som jag som
forskare lyckats inhdmta dmnat skapa en sa god
beldggningsbild som mojligt da det handlar om att utga
ifran det som jag som forskare vet, och inte det jag

inte vet. Forskning borjar med en blank canvas varpa
bilden fylls i under studiens gang.

Nir har vilken metod tillimpats?

- I de fall anlédggningen dr markanlédggning eller
offentligt tillgénglig r manuella rakningar mojliga.

- I de fall anldggningen &r privat och sluten (p-hus
eller garage) dr manuella rakningar bara mdjliga om
fastighetsdgaren eller en parkeringsanviandare ger
tilltrade till anldggningen.

- Statistik fran kommunala mitningssensorer

ar foljaktligen bara tillgdngliga for kommunala
anldggningar och endast for de som ar kopplade till
ledningssystemet.

- Fastighetsdgares uppgifter om uthyrning och
beldggning ar tillgéinglig nér de sjélva ansvarar for
uthyrning, det géller bade kommunal och privata
fastighetségare.

- I de fall ett privat parkeringsbolag skoter uthyrning
och forvaltning, bdde ménadsvis och per timma, &r det
de som innehar anvandaruppgifter.

Forutom de faktorer som angivits ovan paverkas valet
av metod dven av aspekter som forskarens trygghet
samt tid och kostnader. Till f61jd av dessa aspekter
har det inte varit mojligt att gora sena eller nattliga
berékningar i falt samt, en begransning for hur ménga
ganger forskaren, jag, har kunnat besdka platsen.

Teoretiska tal fran Goteborgs stad for beldggning

har nyttjats da ingen av ovanstaende alternativ varit
mojliga, da information saknats.
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1.6.3 Metodernas vetenskaplighet

Da datainsamlingsmetod har skiftat for olika
anldggningar ar det viktigt att det ar tydligt nér vilken
metod har tillimpats samt for- och nackdelar med
dem. Dérfor foljer en kort redovisning av metodernas
styrkor respektive brister.

Datainsamling har utfors i mars och april, vilket kan
betraktas som en representativ vardagsperiod utan
sdsongssvangningar.

Uppgifter fran fastighetsigare

Uppgifter fran fastighetsdgare och parkeringsbolag
har framst skett genom telefonkontakt och ett fatal
moten, utifran en i forhand formulerad mall, se bilaga
3. De har delgivit uppgifter om uthyrningsgrad och
vilka parkeringsanvéndarna &r. De fastighetsdgare
som kontaktats dr privata fastighetsdgare som inom
avgransningen dger en fastighet med en tillrdckligt stor
parkeringsanldggning. Nér fastighetsédgaren inte har
natts eller da de ldmnat over parkeringsansvaret till ett
parkeringsbolag har denna kontaktats istéllet.

Kontakten ror sig i granslandet mellan intervju och
formulér da den utgjorts av forutbestdmda fragor i
formulérsform, inte fordjupande och utvecklande
fragor likt intervjuer (Denscombe. 2009). Fragorna
har varit korta, okomplicerade och standardiserade
med enkla svar, i kvantitativt ej kvalitativt syfte.

Fastighetsidgarens uppgifter har varit mer eller mindre
precisa men maste anses trovérdiga da det dr de som
primaért besitter denna typ av information.

Helsingborgs stad har via sin hemsida information om
uthyrning av kommunala anldggningar.

Manuella rikningar
Manuella rakningar har tillimpats for att fa en

verklig bild av hur beldggningen ser ut for olika
tidpunkter. Manuella rédkningar i félt ingér i vad
Denscombe kallar systematiska observationer (2009).
Observationer bygger pa direkta iakttagelser 1 falt for
hur verkligheten ser ut, till skillnad frén exempelvis
intervjuer som bygger pé en aterberittelse eller
nagons uppfattning. Observationer utfors i naturlig
miljo med lag inverkan frén forskaren. Systematisk
observation avser frimst insamlandet av kvantitativ
data vilket betyder att ett fenomen observeras utifran
en forutbestdmd ram. Denna ram mdjliggor att
observationen kan upprepas och eliminerar risk for
variationer till f6ljd av forskarens egna erfarenheter. Se
observationsschema for manuell berdkning i bilaga 1.

Rékningarna har utforts for att tdcka in ett antal
forutbestdmda tidsperioder vilka ar utformade med
grund i teorin. Rakningar har d4gt rum under veckor i
mars och april, se exakta datum bilaga 1. Rékningar
har utforts under flera tillféllen for att sdkerstélla

en sann beldggningsbild som mojligt, d& vissa
anldggningar fallit bort.

Vid observationen har enbart antal bilar rdknats, utan
hénsyn till om de stir pé reserverade eller oreserverade
platser.

Fordelar med manuella beldggningsrdkningar ar

att de ger en sann bild av beldggningen vilket inte
alltid statistik fran exempelvis parkeringsautomater
gor. Manuella rakningar inkluderar exempelvis dven
felparkerade bilar, parkorer som inte betalar och bilar
som dr undantagna biljettkrav. Manuella rakningar ar
ocksa den mest réttvisa metoden i det hér fallet da den
innefattar alla anldggningar lika, oavsett 4gandeskap
samt da annan parkeringsstatistik bara finns for
kommunala anlédggningar.

Nackdelar med manuella rdkningar ar att det &r
tidskrdavande och att det dr svart som observator att

hinna rdkna samtliga parkerade bilar d& det kan hinna
kora in och ut parkdrer fran anldggningen medan
rakningen pégar. Ett annat problem &r att jag som
forskare inte haft full access till alla anldggningar da
flera &r privata och lasta. Manuella rakningar har déarfor
genomforts i mén av tilltrdde. Denscombe forklarar att
tillganglighet ett reellt problem vid forskning (2009).
Med hénsyn till praktiska faktorer och trygghet har
manuella rakningar inte utforts nattetid. Dessa faktorer
gor att det blir luckor i studien. Det har 10sts genom
vetskap om uthyrningsgrad, omgivande anvandningar
samt i relation till beldggningsstatistik fran teori

och andra anldggningar med liknande anvéndning.
Rékning har ocksa skett vid flera tillféllen for att {4 en
mer heltickande bild.

Statistik frin sensorer

Sensormitning finns for en kommunal
parkeringsanldggning, det vill siga en mycket liten del
av den totala datan. Sensormétning dr exakt och ticker
hela dygnet och veckans timmar. Sensorresultatet kan
anvéndas som referens for liknande anldggningar.
Information fran sensorer har tillhandahallits av
Helsingborgs Stad.

Teoretiska tal

Nér information har saknats efter manuella rdkningar,
sensorer och uppgifter fran fastighetségare har redan
framtagna beldggningstal anvénts. Talen &r hamtade
fran Goteborgs stads parkeringspolicy fran 1987, de
ar gamla men fortfarande anvidndbara och i princip

de enda som finns for att anta beldggning for olika
parkeringsanvindare. Talen presenteras i avsnitt 4.4.2.
Goteborgs tal dr framtagna 1987 och ddrmed

inte aktuella. De ar framtagna for Goteborgs
forutsattningar, men trots detta finns de fa andra
liknande beldggningstal att tillga. For att sékra
skillnaden borde en verifiering mot Helsingborg goras,
se diskussion avsnitt 8.3.
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Fig 6. Metodisk princip for hur fallstudiens olika metoder
trianguleras samman i syfte att skapa en fullstindig bild.

Observationer/
Manuell rékning

Kontakt med
fastighetsGgare

Verifiera med
teoretiska tal

Platsbesdk
Sensormdatning
Litteratur

Diskussion & samtal med
kommunala aktdrer och
amnesexperter
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TEORI- OCH KUNSKAPSOVERSIKT

1 teori- och kunskapséversikten redogors for och presenteras kunskaper om bilen och parkering i staden samt
centrala begrepp och strategier for hur parkering kan hanteras och effektiviseras. Kapitlet skapar ddrmed en
grund och ram for fallstudiens analyser. Delen ger en oversyn av vilka kunskaper och ddrmed forskning som
finns inom dmnet, och ersdtter ddrmed en traditionell forskningséoversikt.
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2. Bilismens framvaxt och framtid i staden

For att forsta vara stdaders uppbyggnad och deras
fordnderliga forhdllande till bilismen krdvs en
kort historisk tillbakablick samt en nuldges- och
framtidsspaning.

2.1. Tillbakablick

Historiskt och én idag dr rorlighet starkt forenat
med och en forutsittning for handel, ekonomi och
utveckling (Wahl m.fl. 2008). Trafik betyder just
handel och definieras av Nationalencyklopedin som
upprepade forflyttningar av personer eller gods
(Ljungberg b. Trafik). Staden har ddrmed byggts upp
av och kravt olika system for rorelse.

Bilismen viéxte explosionsartat efter andra
varldskriget vilket kom att paverka stadens struktur
(Wahl. 2008). Bilen blev en symbol for frihet och
status och ddrmed en barande del i efterkrigstidens
vélfardsbygge. Bilismens snabba framvixt ledde till
en nddvéindig omstrukturering av bade befintliga och
nya stadsstrukturer. Aldre och tringa stadskérnor
anpassades for 6kad biltrafik genom regleringar, i form
av rivningar och tilldgg. Nya stadsomraden planerades
glest med uppdelning av funktioner vilket forlangde
stadens geografiska avstand dven om tidsavstanden
krympte. Den fysiska strukturen skapar genom ett
forlopp av pabyggda effekter stéder och ett hela
samhiéllen som é&r strukturellt lasta till och byggda for
bilanvéndande.

Det 0kade antalet personbilar och detaljhandels
expansion efter 1900-talets mitt tvingade fram
16sningar for parkering. Den ledande visionen att
kunna kdora overallt for att nd handel och service
resulterade i insprangda parkeringsanldggningar

och parkeringshus i staden (Wahl. m.fl. 2008).
Principer frén riktlinjedokumentet SCAFT -68,

som foresprakade separation och rationalisering

for att oka trafiksdkerheten, fick stort inflytande for
trafikplaneringen. Hos efterkrigstidens beslutsfattare
och planerare fanns en 6vervdgande vilja och tro pé att
parkering var bra for staden (Shoup. 1997). Det skulle
dérfor skapas sa mycket parkering som mojligt, dven
pa gatan.

Under 1970-talet fordndrades attityden till bilismen,
vilket bland annat resulterade i att gdgator i manga
stadskédrnor anlades (Wahl m.fl. 2008). Den nya
riktningen har sedan 1970-talet, i takt med en véxande
miljomedvetenhet, fortsatt att 6ka och forstérkts

till att ifrdgasétta bilens tidigare sjdlvklara position
som transportmedel. SCAFTs synsitt forandrades
under 1980-talet till ett mer balanserat och integrerat
forhallningssitt.

Den kraftfulla anpassningen till och utbyggnaden

av infrastruktur for biltrafik har skapat just det
bilberoende i vilket vi idag ar fastlasta (Headicar.
1996). Peter Headicar har visat sambandet mellan
den fysiska miljon och beroendet av bil genom att
studera hur storre, perifera vigbyggen snabbt ger
exploateringstryck i dess nérhet. Det skapar snabbt
en expansion och utglesning av staden vilket i sin tur
genererar mer trafik och fler resor.

I kapitel 3.2 beskrivs ytterligare hur bilismen genom
en subventionerad och sdrbehandlad parkeringspolitik
har prioriterats gentemot andra intressen.

hantera mdngden
bilar och parkering
ar inget nyftt.
Vertikal parkering
i Chicago, USA
1936. Fotograf
Johan Gotmann.

Fig 8. I centrala Norrkoping anviindes flera rivna kvarter i
rutndtsplanen linge som parkeringsplats. Flera parkeringshus
och stora markparkeringar skulle forsérja stadens nya
gallerior (Trivector Traffic. 2013). Idag har tva av kvarteren
fortitats med bebyggelse.
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2.2 Bilen i den hdllbara staden, nu
och framat

Bilismen tog klivet in i ett nytt millenium som praglas
av nya stadsbyggnadsvisioner formulerade efter

tidens problem. Ett av 2000-talets stora dilemma ar

att jordens befolkning snabbt véxer, och att mer én
hiften av dess idag mer dn sju miljarder invanare lever
i stdder (United Nations Habitat. 2012). Den kraftiga
urbaniseringen innebér dérfor en stor utmaning men
ocksa en mdjlighet for att skapa héllbar utveckling, i
just vérldens stider.

Hallbar utveckling ar ett komplicerat begrepp.

Den ursprungliga definitionen som myntades av
Bruntlandkommissionen 1987 definierar hallbarhet
till att tillgodose dagens behov utan att dventyra
framtida generationers mojligheter att tillgodose
sina behov (SKL b. 2007). Hallbarhet brukar delas
in i tre kategorier, ekonomisk, ekologisk och social,
vilka maste forhalla sig i balans till varandra. De tre
dimensionerna ska ddrmed inkluderas i planering av
stiader och foljaktligen dess transportsystem.

Téthet

Den radande strategin for att planera héllbart &r att
planera tétt i motsats till den tidigare geografiskt
utbredda, bilburna staden (UN Habitat b). Det giller
bade nya och befintliga strukturer. Det senare, nir
befintliga strukturer byggs tétare kallas fortitning.

En tdtare stad innebédr en maximering som kriaver
prioritering och samverkan mellan funktioner och
intressen. Det &r fordelaktigt d& en tdt stad i hdgre
grad mojliggdr gemensamma I9sningar och nérhet,
oexploaterat land och energi kan sparas dé transporter
minskas samtidigt som tillgdngligheten okar. Det &r
ocksa ekonomiskt fordelaktigt att fortdta jamfort med
att planera nytt och glest. Roman Trubka m.fl. visar
att den direkta planerings- och anldaggningskostnaden

for infrastruktur men ocksa kostnader for drift i fraga
om nérhet till offentlig service samt kostnader for
transporter dr avsevért mindre for en tit stadsstruktur.
(2010). Adderas dven tid-, milj6- och hélsofordelar till
ekvationen ger tithet vinster bade for samhallet 1 stort
och for den enskilde.

Den téta och urbana trenden éterspeglas ocksa i
byggandet av centralt beldgna bostdder och allt stdrre
centrum (Headicar. 2013). Men parallellt med den téta
ambitionen fortsdtter flertalet stdder att geografiskt
vidgas, sa kallat urban sprawl (stadsutglesning) med
framfOrallt omraden for verksamheter och handel.

Tathet ar ett inte helt okomplicerat begrepp. Det méts
vanligtvis 1 hur ménga ménniskor som lever inom

en given yta men ir per automatik inte synonymt
med bebyggelsens hdjd eller byggnadernas avstand
till varandra (Elmlund. 2012). Téthet handlar om en
kombination av en rad aspekter och den infrastruktur
som krévs for att forsorja den enskilda byggnaden,
som hissystem, vdgar, service och gronytor.
Utrymme och plats for parkering utgor ocksa en del
av denna infrastruktur och paverkar dirmed direkt
stadstrukturens tédthet. En studie ifran Melbourne
visar att hog boendetéthet och bebyggelsens hojd ar
direkt relaterat till yteffektiva parkeringslosningar
(Melbourne city).

2.2.1 Bilen och stadsmiljéon

Ett av Sveriges 16 miljomal som sitter riktningen for
landets miljoarbete, dr en god bebyggd miljo (SKL
b. 2007). God bebyggd miljo beskrivs i mélet som en
lokal, regional och global hidlsosam miljo som pa ett
langsiktigt sétt tar hdnsyn till natur- och kulturvérden
och hushallning av resurser. For att na malet spelar
den urbana bilismen en viktig roll da den paverkar
stadsmiljon pa manga sitt. Andra miljomal som ren
luft, begrinsad klimatpéverkan och endast naturlig
forsurning &dr ocksa av stor betydelse i sammanhang av

bilism.

Ett paradigmskifte har som ndmnts innan dgt rum
fran det tidigare bilcentrerade perspektivet till en
strdvan mot en samplanering av trafik i balans

och relation till 6vriga intressen (SKL b. 2007), i
linje med en mer blandad och urban stadsmiljo.
Tillgénglighet ses ddrmed skapas genom kollektiva
16sningar och prioritet for gang- och cykeltrafikanter
i ett ssmmanhéngande trafiksystem, istéllet for att
enbart bygga mer infrastruktur (UN Habitat a).
Arkitekten Jan Gehl beskriver det enkla och logiska
sambandet mellan att 6kat byggande och plats for
bilism leder till mer biltrafik, och att ett minskat
utrymme for bilar ger mindre biltrafik (2010). Hans
iakttagelse visar manniskors formaga att anpassa sig
och hur stadsplanering kan skapa forutsattningar for
manniskor att gora hallbara val. Ett exempel pa detta
ar hur Képenhamn lénge, ambitidst och mélinriktat
valt att arbeta for att minska biltrafiken genom att
reducera utrymmet for bilar till férmén for gang- och
cykeltrafikanter (Varldsnaturfonden (WWF). 2012).
Sedan 1960-talet har parkeringsutrymmet minskats
med 2-3 procent per ar och trafikleder smalnats av fran
fyra- till tva filer vilket har gett mérkbara resultat for
trafiksituationen.

Plats

Da uppsatsens kérna ér resurshushallning av mark har
bilens utrymmeskrav och historiska prioritet gentemot
andra intressen redan berorts. Christine Karlsson
visar i sitt examensarbete att det totala utrymmet for
trafik i Lunds tétort har 6kat fran 14 till 22 procent
mellan aren 1940 och 2010, och da &r inte utrymmen
for inbyggd parkering medriknad (2011). Oppna
parkeringsytor star for den huvudsakliga 6kningen av
ytan och det dr en utveckling som inte ses vinda. Ett
mer extremt exempel pa bilismens fysiska utbredning
ar Los Angeles 1 USA dér mer &n 50 procent av stadens
mark dr avsedd for trafikanldggningar (Wahl m.fl.
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2008). Todd Litman skriver att gator vanligtvis ticker
5-10 procent av all mark i tét- och forortsmiljoer
(2013). I omraden for kommers eller industri &r siffran
for gator istéllet 10-30 procent och for fristdende
parkering 30-50 procent. Alla de hardgjorda ytor som
bilen kréver genererar mindre gronska och férsdmrade
forutsattningar for infiltration av vatten och begriansar
och tringer undan andra intressen i staden (Litman.
2013). Bilen har den ldgsta transportkapaciteten och
storsta ytanspraket av alla trafikslag (Svensson &
Hedstrom. 2010). Av den plats som upptas dr en stor
del allmain, vilket &r ett direkt demokratiskt problem
dé den inte &r tillgénglig for andra trafikanter (Gehl.
2010). Sveriges kommuner och landsting m.fl. skriver
att biltrafiken méaste anpassas till manniskan for att
skapa en attraktiv stad dér allmédnna rum i forsta hand
ar till for ménsklig rorelse och vistelse (2007). I linje
med Gehl som menar att den ménskliga dimensionen
helt har negligerats till formén for den urbana bilismen
i 1900-talets modernistiska stadsplanering (2010).
Han menar att stadens skala méste ateranpassas till
manniskan med fokus pa offentliga platser, mdten,
rorelse och liv for att hoja stadens kvalitet. Gehl
manifesterar ddrmed ett paradigm dér bilen inte langre
star i centrum for stadens form och aktivitet.

Den plats som genom rivningar frigjordes for
parkering i innerstidderna under 1950-60 talen &r nu
direkt foremal for fortdtning (Usterud & Hansen.
2014). Thurén visar i sitt examensarbete att det finns
stor fortitningspotential pa parkeringsplatser da

stor del av stadens parkering ej uppnar en effektiv
anvéndning och att de ofta ar av lamplig storlek
(2012). Se det tidigare exemplet fran Norrkoping. Om
behovet av parkering dessutom minskar till f6ljd av
nya resvanor finns stor fortitningspotential.

Hilsa och barriirverkan

Bilismen paverkar forutom rent ytméssigt och
strukturellt &ven miljon och ménniskors hilsa.
Exempel pa sddana effekter ar global klimatpaverkan,
lokala luftfororeningar, buller, forsamrad trafiksikerhet
och framkomlighet pd grund av trdngsel samt en
forfulad stadsmilj6o (Wahl m.fl. 2008). Framkomlighet
paverkar det bredare begreppet tillgédnglighet.
Tillgénglighet innebédr mojligheter att ta del av
aktiviteter och paverkas savil av hur den fysiska
miljon och transportsystemet dr utformat som

av individens kapacitet (Holmberg m.fl. 2008).
Tillgénglighet blir ddrmed komplext eftersom det
maste definieras for vem det ar tillgdngligt samt da
den enes tillgdnglighet kan begrinsa den andres (SKL
b. 2007). Tillgénglig- och rorligheten for manniska
men ocksé flora och fauna begréinsas av bilens starkt
barridrverkande effekter i staden och landskapet
(Jondelius. 2011).

Att flytta 1000 personer
Tag (8 vagnar)

O

15 bussar

000000000000 000

Omkring 250-1000 bilar

0000000000 OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
0000000000 OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
0000000 OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
0000000000 OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
0000000000 OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO0O
0000000000 OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
0000000000 OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
000000 0OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO0O
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Fig 9. Figuren illustrerar hur manga fordon och foljaktligen
plats det krdivs for att flytta 1000 pers med kollektivtrafik
Jjdmfort med privatbil. En person som fdrdas med bil tar upp
cirka 27 ganger mer mark dn en fotgdngare, 10-18 gdnger
mer mark dn en kollektivtrafikant och 3 gdnger mer mark dn
en cyklist (Helsingborgs stad b. 2014. 13).

Fig 10. Cykelstdll pa parkeringsplats i Lund visar tydligt
bilens platsanpradk jamfort med cykelns. Enligt Trivector
rymmer en parkeringsruta fem cykelparkeringsplatser
(Trivector Norrkopig).

Bilism och ekonomi

Att begrinsa biltrafik 1 innerstaden moter ofta
motstdnd da det finns en allmén oro for att det
paverkar ekonomin negativt (Trivector Traffic. 2013).
Det ar darfor viktigt att belysa och arbeta for att den
totala tillgdngligheten inte paverkas och istéllet frimja
cykel-, gdng- och kollektivtrafikburna kunder vilket
enligt studier har visat sig mer 16nsamt. De allra flesta
inkOpen dr sma och kriver inte ndgon transport med
bil, bilburna kunder spenderar visserligen en hogre

20



summa vid varje koptillfalle men mer sillan jamfort
med andra trafikanter som handlar mer frekvent och
totalt for en hogre summa. Det bidrar i sin tur dven till
en mer levande och befolkad stadsmiljé. Den framsta
faktorn for andelen bilburna kunder dr handelns lage
och vilket fairdmedel som ar mest tillgéngligt, vilket
ar forklaringen till varfor externhandel domineras av
bilburna konsumenter. Ett talande exempel ar Lunds
centrum som har under 20 procent bilburna kunder
jamfort med externhandelscentrumet Nova cirka tre
kilometer utanfor staden, samma dar siffra ar 6ver 80
procent. Centrumhandel kan och bor inte konkurrera
mot externhandel med stor och billig tillgang till
parkering utan istillet med ett varierat utbud, kultur
och en attraktiv stadsmiljo. Innerstadsmiljéer med
reducerad biltrafik, har visat sig positivt for handel och
stadens attraktivitet (Svensson & Hedstrom. 2010).

Da stadsmiljon har blivit ett marknadsforings- och
konkurrensmedel ger en ren, tillgénglig och estetiskt
tilltalande stad ekonomiska fordelar i den stindiga
konkurrensen gentemot andra stider for att attrahera
invanare, besokare och etableringar (Kavaratzis &
Ashworth. 2006).

A good physical environment is a good economic
environment”
John Roberts, Tolley, 2001citerad i Trivector Traffic.
2013.10.

2.2.2 Peakcar

Mycket tyder pé att bilanvéndandet i vastvarlden har
natt sin topp vilket bendmns som peak car (Goodwin
& Van Dender. 2013). Peak car innebér att antalet
bilar och resor med bil har avstannat. Det &r frimst
yngre generationer som underbygger trenden, dar
alternativa fardsatt, urbanisering, titare stader och
ekonomiska faktorer &r forklaringar. Peter Headicar
belyser sambandet mellan ett avstannat bilanvdndande
och omstrukturering i demografin till att allt fler sedan

Fig 11. Bilgatan parallellt med Copacabana i Rio de
Janiero anvdnds av flandrer, cyklister och lek ndr den stings
av for biltrafik.

Fig 12. Stroget i Kopenhamn var en av de forsta gagatorna,

den bildades redan 1962 (WWF. 2012).

1980-talet valjer att bo i titbebyggda omraden (2013).
Han menar att urbaniseringen har paskyndats dé en
stor 6kning av den totala befolkningen till f61jd av fler
fodslar och immigration dr centrerad till storre stider
och att ett peak car ddrmed kan bero bade pa den
urbana trenden och socioekonomiska férhallanden,
vilket gor utvecklingen mer oséker. Trafikverket delar
Headicars tveksamhet, de spar i sin basprognos for
2014 att bilinnehavet i Sverige kommer att 6ka med 12
procent fram till 2030 (Trafikverket. 2014). Bilresorna
tros totalt 6ka med 28 procent fram till 2030.
Trafikverket menar att det ar for tidigt att dra slutsatsen
att bilanvéndandet avstannat.

Oavsett om antalet bilar kommer 6ka eller inte har vi
en situation dér de ndrmare 4,45 miljoner personbilar
som finns 1 Sverige star allt mer stilla (Myhr. 2013).
Enligt Trafikanalys, den myndighet som utvérderar
svensk transportpolitik, har antalet fordon dkat men
inte antalet korda mil vilket dr positivt och innebér
positiva effekter for miljon. Ett minskat bilresande
tyder pa en fordndrad attityd kring bilanvdndande,
men det betyder ocksa att varje bil en stor del av tiden
kréver en parkeringsplats vilket snabbt blir ett problem
och star i direkt konflikt med byggandet av en tit och
god stadsmiljo. Det pressar fram krav pa effektivitet,
parkering kan darfor betraktas som ett verktyg for att
styra biltrafiken och ddrmed mojliggora ett tétt och
hallbart byggande samt en god stadsmiljo (Litman.
2011). Parkering &r dirmed en del av bilismens
generella problem men ocksé en del av 16sningen for
att 4stadkomma den systemomstillning som redan
paborjats.
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3. Parkering

1 foljande kapitel beskrivs parkering i synnerhet samt
vilka verktyg och juridiska ramar som finns for att
skapa en effektivt planerad och anvind parkering.
Samutnyttjande beskrivs mer ingdende, da det dr
uppsatsens fokus. Aven andra metoder for att hantera
parkering mer effektivt presenteras kort.

Nationalencyklopedin definierar parkering som
uppstéllning av fordon, med eller utan forare, men
inte for av-, pastigning eller lastning och lossning

av gods (Ljungberg a. Parkering). En bil betraktas
diarmed snabbt som parkerad, vilket en personbil ar
till 95 procent av tiden (Svensson & Hedstrom. 2010).
Parkeringsmiljon ér en del av ménga ménniskors
vardag dé varje bilresa borjar och slutar pa en
parkeringsplats och genomsnittsbilisten anvénder tva
till fem olika parkeringsplatser varje dag (SKL. 2013).
Varje bil behover dirmed mer &n en parkeringsplats.

Parkering utgdr en del av den samlade

infrastrukturen for biltrafik (Litman. 2013), for att

fa ordning pa uppstéllda bilar maste det anordnas
uppstillningsplatser lokaliserade i forhallande till
forarens destination. Parkering ar darfor starkt

knutet till malpunkter som bostaden, arbetsplatsen
eller matvarubutiken. Som beskrivits tidigare har
bilen historiskt prioriterats, det har dirmed blivit en
sjdlvklarhet att det ska finnas parkeringsmdjligheter
intill varje destination. Detta synsdtt utmanas allt

mer av ett nytt forhallningssatt dér biltrafik och dess
parkering inte &r onskvérd dverallt och dér kvalitet gér
fore kvantitet for att optimera parkeringsforsorjningen.

3.1 Olika anlaggningstyper

Parkering kan rent fysiskt ordnas pa olika sétt, som
markparkering, kantstensparkering, i parkeringshus
eller garage ovan eller under mark. De har alla sina
for- respektive nackdelar utifran olika perspektiv.
Standardmatt for en svensk parkeringsruta ar 2,5
génger 5 meter med en ’backzon” pé 6,5 meter
(Varhelyi. 2008). En vinkelrit parkeringsplats

upptar dirmed en yta som, beroende pa hur

den &r organiserad, &r storre dn 20 m2. Olika
parkeringslosningar upptar olika mycket mark,
kantstensparkering upptar till exempel mindre yta per
parkeringsplats dn en fristdende parkeringsanldggning
(Litman. 2013). Parkering i parkeringshus eller
garage dr en markekonomiskt effektiv men dyrare
16sning. Enligt Litman kostar det vanligen dubbelt sa
mycket att anldgga ett nedgriavt garage jamfort med
markparkering, ibland mer beroende pé geologiska
forhallanden. Enligt &mnesexperter som medverkat

i arbetet med uppsatsen dr summan betydligt hogre.
Anliaggande av underjordiska garage ar ekonomiskt
forsvarbart nar markens vérde adr hogt. Samlade garage
bor efterstravas framfor markparkering da de férutom
effektivitet skapar en béttre stadsmiljo och 6kade
utsikter for samutnyttjande (Trvivector Traffic. 2013).
Storre och samlade parkeringsanldggningar upplevs
mer tillgdngliga men mindre enheter mer dnskvérda
for stadsbilden da de inte forfular och glesar ut pa
samma sitt (Henrikson. 1990). Det finns darmed en
motsittning mellan estetik och effektivitet.

Fig 13. Svenskt standardmatt for en parkeringsplats.
Backzonens lingd kan variera beroende pa om den kan
samanvdndas av flera platser. Kantstensparkering behover
ingen backzon.

2,5

6,5

= total area cirka 20 m?

20 m? &r lika mycket som tex:

! En studenti&genhet

i Cirka fem cykelparkeringsplatser
i En uteservering
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Fig 57. Figur for olika typer av parkeirng samt dess samband samt om den dr éppen

eller inbyggd.
Juridiskt
P& allmdn platsmark i P& kvartersmark
Parkering

Fysiskt I I
Oppen parkering Inbyggd parkering
Kantstensparkering Garage —
Markanlaggning Parkeringshus —

| flera plan

Fig 15. Kantstensparkering star ofta i stark konflikt till andra aspekter
som framkomlighet eller anliggande av cykelbanor. Ett exempel

dr den breda genomfartsleden Nobelvigen i Malmé dir just dessa
aspekter har diskuterats och stdllts emot varandra (Funke. 2013).
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3.2 Olika parkeringsanvdandare

Danska Transportradet listar fyra olika typer av
parkeringsanvéndare till pendlare, drenden och inkdp,
boende och ldgesrelaterad trafik (2002). Dartill
tillkommer gods- och varutransporter som ocksa
upptar plats i staden.

3.2.1 Lagesrelaterad trafik

Légesreaterad trafik innebér den trafik som uppstér
vid speciella hindelser eller evenemang och dédrmed
skapar en avvikande och hogt belastad situation
(Transportradet. 2002). Vid dessa tillfdllen stélls
sdrskilda krav pa parkering, men det &r inte lonsamt
eller befogat att skapa ett utbud som kan tillgodose
dessa punktvisa situationer. Situationen kan dérfor
16sas pa andra sitt, se kapitel 4.

3.2.2 Varutransporter

Transporter for varor och gods &r en grupp som

gor korta och frekventa uppstéllningar i centrala
lagen (Transportradet. 2002). Manga stdder reglerar
for vilken tid varutransporter far forekomma, ofta
formiddag, nédr trafikmidngderna dr som lagst.

3.2.3 Arbetspendlare

Trafikanter som arbetspendlar med bil upptar

en stor del av stadens parkering under dagtid
(Transportradet. 2002). Bil for arbetspendling skapar
hog trafikbelastning vid rusningstid morgon och

kvéll for att sedan vara stillastiende ménga timmar
diremellan. De upptar ddrmed plats fran andra
grupper, frimst besokare, vilket inte dr onskvart for
tillganglighet och stadsliv. Tillgéng till parkeringsplats

vid arbetet har stor betydelse for val av transportmedel,
arbetspendlare dr dirmed en grupp som gér att paverka
da de dr kénsliga for tillgang till och kostnad for
parkering.

3.2.4 Boende

Boende i innerstaden stiller andra krav pé parkering
jamfort med boende langre ifran stadskdrnan eller i
stdder med sma karnor (Transportradet. 2002).

Boende anvénder sig i hog grad av kantstensparkering
da de onskar billig parkering ndra hemmet
(Transportradet. 2002). Det skapar en konflikt mellan
besokare och boende, frimst pa fredagar och under
helgen. Manga boende har éven parkering inom
fastigheten, pa géarden eller i parkeringshus/garage Om
utbudet dr underdimensionerat riskerar boende parkera
i en ndrliggande stadsdel, sa kallad spill over effect.

3.2.5 Arenden och inkép, besdkare
Besokare for handel, service och andra drenden har
storst parkeringsbehov sen eftermiddag pa vardagar
och l6rdagarsformiddagar (Transportradet. 2002).
Besokare stiller krav pa central parkering. Olika
drenden har olika behov av ndrhet mellan parkering
och destination. Till exempel funktioner som bibliotek
eller sjukvard har heller inte samma tidstoppar som
handel. Besokare som grupp ér inte lika kénsliga for
tids- och betalningsrestriktioner som pendlare &r.

Inom kategorin drenden och ink&p inkluderar
Transportradet affarsresor (2002). Affarsresor
innefattar sévil resor for arbetsmdten som hantverkare.
De ses ha samma krav samt kénslighet géllande nédrhet,
tider och tids- och prisregleringar som dvriga besok.

Arbetspendlare

Besékare dag

Boende

Besokare kvill
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3.2.6 Belaggningsmonster
Olika parkeringsanvéndare har olika beteenden och
syften med sin parkering, vilket resulterar i olika
parkeringstider, ldngd, priskénslighet och krav pa
nérhet till destinationen.

VTPI har sammanstéllt en tabell for nar olika grupper
har sin topp-parkeringsbehov (2013).

Tabell for nér olika funktioner har sitt storsta

parkeringsbehov:
Vardag Kvall Helg
Banker Samlingslokaler Religitsa institutioner
Skolor, forskolor Moteslokaler Parker
Industrier Restauranger och pubar | Butiker och gallerior
Haélsa/ medicinsk Noje (biograf, teater,
service dans)
Kontor
Yrkesméssig service

3.2.7 G&ngavstand

Accepterat gangavstand skiftar for olika anvéndare
(VTPI. 2013). Gangavstand dr en forutsittning for
var parkering kan lokaliseras samt av vilka den kan

anvéndas.
Intill Kort Medium Langt

<30m <240m <365 m <490 m
Handikapp Livsmedelsbutik Detaljhandel Flygplatsparkering
Lasta, lossa Tjanster och Restauranger Storre sport eller
Réddningstjénst service Anstillda kulturella events
Nérbutik Boende Underhallning ”Overflow”

parkering

& - & (@
m @ +“— -)ﬁ
Samutnyttjande kan frdmst ske mellan nattbefolkning

boende/besdok kvill och dagbefolkning: arbetspendlare och
besokare

25



3.3 Lagar ochregler
-skyldighet och ansvar att ordna
parkering

Plan och bygglagen, PBL, ar den huvudsakliga
lagstiftning som styr planering och anvéndande av
mark- och vatten i Sverige. PBL avser skapa en

god och langsiktigt hallbar livsmiljé samt ur allmén
synpunkt god hushallning och lamplig anvdndning av
mark- och vattenomraden (SFS 2010:900).

PBL fastlagger att det 4r kommunen som &r ansvarig
for planlaggning (SFS 2010:900. kap 1). Det sa kallade
planmonopolet innebér att all planering av mark- och
vattenanvandning sker i en lokal, kommunal kontext.
Det ér ddrmed kommunens ansvar, styrd av folkvalda
politiker, att 10sa stadens dvergripande planering dar
dess trafik- och senare parkeringsbehov ér en aspekt
av manga. Den kommunala trafikplaneringen sker
sjalvstandigt men i samverkan med myndigheter

pa regional och nationell niva (SKL b. 2007). Pa
kommunal niva utarbetas plan- och strategidokument
for trafikomréadet. Den for varje kommun obligatoriska
oversiktsplanen kan kompletteras med andra

strategi- och plandokument vilka anger langsiktiga
visioner eller direkta trafikitgirder. Det kommunala
ansvaret betyder makt att paverka hur stadens
transportsystem ska utformas och utvecklas, genom
att styra hur resurser ska fordelas och exempelvis
vilka trafikslag som ska ges prioritet. Riksdag och
regering ger Trafikverket ansvar for den nationella
infrastrukturplaneringen géllande végar, jarnvigar,
luft- och sjofart.

Vid detaljplanering

Generellt reglerar PBL att hdnsyn ska tas till
trafikforsorjning och behovet av en god trafikmiljo
(SFS 2010:900). Géllande parkering sdger PBL i
kapitel 8 att det ska anordnas framkomlighet for

nodvéndiga transporter samt att det inom eller i
ndrheten av tomten i skilig utstrackning ska goras
utrymme for parkering, lastning och lossning av
fordon. Prioritet ska ges till friyta for vistelse och

lek framfor parkering om det ej 4r mdjligt att skapa
bada. Detta betyder att kommunen vid framtagande
av detaljplaner ska sikerstilla att den parkering som
beddms behovas tillgodoses. Det sker rent praktiskt
oftast via kommunalt fastslagna riktlinjer och normer
som maste uppfyllas av fastighetsdgaren for att fa
bygglov (Trafikverket. 2013). Kommunen fordelar pa
detta sétt ut ansvaret pa byggherrar och fastighetsdgare
som blir skyldiga att ordna parkering inom sin
fastighet, det vill séga pé privat kvartersmark. Det &r
dérmed fastighetségarens ansvar att ordna parkering
for sina anstillda, hyresgister etc. Kommunen har rent
formellt inget ansvar att ordna offentliga parkeringar
pa gata eller i allmédnna anldggningar for att mota

en underdimensionerad parkeringssituation, da
parkering i teorin ska l6sas inom tomtmark. Offentligt
tillgénglig parkering tillats dnda dé det samtidigt ar
kommunens intresse att stadsmiljon ar vilfungerande
och tillgdnglig. Parkering tillats ddrmed ofta pa
allménplatsmark. Allmén platsmark ar ett omrade
reglerat for gemensamt behov som till exempel

gata, torg eller park for vilken kommunen ansvarar
(Henrikson. 1990). Ofta organiseras parkeringsfragan
genom att kommunala eller privata bolag ansvarar for
att for att skota parkeringsverksamheten (Henrikson.
1990).

Parkeringsnormen &r inte obligatorisk enligt

lag utan en allmént anvdnd metod. Lds mer om
parkeringsnormen och dess funktion i kap 3.3. Utover
kommunens normer fér den mangd parkering som ska
anldggas tillkommer tillginglighetskrav for personer
med nedsatt rorelseforméga, riddningstjanst, lastning
och lossning vilka ska tillgodoses vis planldggning
(SFS 2010:900). Litman menar att lagstiftningen ar
foraldrad och skapad efter helt andra beddmningar &n

idag, i en tid med andra tankar kring trafik, zonering,

miljokrav och med andra markpriser (2011).
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3.4 Parkeringspolitik
—Dimensionering, kosthad och
effektivitet

I planerarens uppgift att skapa en god och tillgdnglig
stadsmiljo ryms beslut om hur parkeringsutbudet ska
dimensioneras och utformas. For att utrdtta det pa ett
klokt sitt kravs kunskap om det befintliga behovet och
visioner for hur staden ska utvecklas framat.

3.4.1 Effektivitet och dimensionering

Balans

For att avgora hur mycket parkering som ska finnas
maste bilismen och parkeringens nytta matas mot de
problem de orsakar (Wahl mfil. 2008). Det &r svart da
sambanden ar komplicerade och tidsperspektiven ldnga
men med dagens kunskap ar bilismens konsekvenser
kénda och det rdder konsensus om att bilens utrymme
ska sta 1 proportion till andra intressen och fardsétt.
Dérmed kriavs medveten planering for parkering dir
mingden parkering samt hur den nyttjas bestdms i en
fungerande balans.

Marknadsmassig balans rader nér utbudet matchar
efterfragan, det vill sdga behovet. Parkeringsbehovet
ar dock inte konstant utan en funktion av flera
aspekter (Litman. 2013). Behovet kan métas mot
anvindarens betalningsvilja och pé det séttet
bestammas. Bedomning av behovet, dimensionering,
for hur ménga parkeringsplatser som behovs 1 ett
omrade eller for en fastighet riknas traditionellt

sett inte utifran betalningsvilja, utan utifran
markanviandning, bilinnehav och bilanvdndning
(Varhelyi. 2008). De sista aspekterna avgors i sin tur
av overgripande ekonomiska och sociala strukturer.
Trafikuppbyggnaden pa sévil lokal som regional niva
spelar ocksa in da det till exempel &r enklare att resa
utan bil i en titbefolkad region dir kollektivtrafiknitet

ar val utbyggt och avstanden korta. Parkeringsbehovet
paverkas i stort av tillgangen till parkering, behov

och dimensionering ar dédrmed tétt sammanslutna dé
okad tillgang ger 6kat behov (Shoup. 1997). Likt det
overgripande resonemanget tidigare om hur 6kad plats
for bilism skapar mer biltrafik i kapitel 2.2 .

Marknaden mé ha féormégan att skapa balans och
effektivitet, men samtidigt har den offentliga

sektorn ett ansvar och intresse for staden i helhet

med en ldngre tidshorisont. I en mer heltdckande
samhéllsekonomisk balans inkluderas inte bara
ekonomiska faktorer och vinst utan dven andra
varden. Det ligger heller inte i marknadens intresse att
minska parkeringsmangden for att frimja mer hallbara
transportsétt och markanvéandningar, vilket visar att
marknaden inte ensam kan l6sa parkeringsfragan pa

ett bra och langsiktigt sétt (Usterud Hansen mfl. 2014).

Parkering ar en del av den Oversiktliga och strategiska
samhéllsplaneringen och styrning &r en forutséttning
for att kunna arbeta med Parking Management och
diarmed samutnyttjande, se kapitel 4.

For att ssmmanfatta listar Pelle Envall, doktor 1
trafikplanering, vilka faktorer som dr avgorande for
efterfragan, behovet, av parkering (Trafikverket.
2013):

- pris och tillgang till bilparkering i omradet

- mojligheten att enkelt, utan att leta, hitta
parkeringsplats

- kollektivtrafikutbud

- tillgénglighet med cykel och kvalitet pd
cykelparkering

- antal boende inom gangavstand

- typ av verksamhet och bostadsstorlek

Envalls visar att sambanden dr manga och
komplexa, och att vilka andra resealternativ som
finns, bekvamlighet och avstand dr avgorande for
parkeringsbehovet. Forutsittningar som tillgang till

kollektivtrafik, narhet till service och markpriser skiljer
sig lokalt &t och mellan sma- och medelstora stider
(Svensson & Hedstrom. 2010).

Kostnad och pris

Enligt Envall &r pris en starkt avgorande faktor

for valet att kora bil. Marknadsméssig teori menar

att balans av parkeringsutbudet rader da det ar
kommersiellt gdngbart (Litman. 2013). Litman (2011)
och Dobald C Shoup (1997) menar att det finns flera
fordelar med att Gverlata parkeringsfragan helt till

den fria marknaden da den offentliga planeringen har
misslyckas med att skapa en vélproportionerad och
vilanvind parkering. Litman skriver att marknaden i
ett optimalt scenario bara bygger den méngd parkering
som krévs, och skapar en maximal anvéndning av

den for att na kostnadseffektivitet. Ett sddant system
forutsétter att anvindaren betalar marknadsmaéssig
kostnad for tjansten att parkera som rittvist kan
jamforas med andra resealternativ. Det ar idag langt
ifrén hur verkligheten ser ut eftersom parkering
systematiskt har subventionerats. Shoup argumenterar
for att billig, till och med gratis, parkering &r en direkt
orsak till problem med for mycket bilar i staden
(1997). T USA var 1990 sa mycket som 99 procent

av all parkering kostnadsfri, mycket har hint sedan
dess men siffrorna visar att parkering inte omges av
en tradition av att kosta. Den laga kostnaden skapar
ett storre behov som tillsammans med generdsa
standarder for anldggande av parkering har lett till ett
Overdimensionerat utbud.

Att parkering skulle vara gratis dr inte sant, kostnader
for markanvandning, anldggning och underhall betalas
via byggprojekt och subventioner. Det dr ddrmed andra
an parkeringsanvandaren som betalar for parkeringen
vilket kan betraktas oréttvist. Sérskilt i sken av den
negativa omgivningspaverkan och den plats parkering
upptar i forhéllande till andra intressen. I och med det
otransparanta systemet rader lag allmén kunskap kring
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parkeringens faktiska kostnader. Vad parkering kostar
avgdrs av markens virde, anldggningskostnad och
hur avancerad 16sning som byggs. De avgifter som
sedan tas ut av parkeringskonsumenten bér ofta inte
kostnaderna da betalningsviljan ar for lag (Henrikson.
1990). Den sammanlagda kostnaden &r heller sédllan
viarderad i forhallande till vad marken annars skulle
kunna anvéndas till. Méanga bilister eller beslutsfattare
ser ddrmed inte fordelarna med att foréndra bilens
position som fardmedel. Litman, Shoup och manga
andra dr darfor eniga om att parkering och byggande
ska skiljas at for att synliggora dess faktiska kostnader
och skapa en valfrihet dir konsumenten véljer om
denne vill betala for parkering eller inte. Svensson
och Hedstrdom menar att subventionering inte har med
samhéllsekonomi att gora och inte ska beaktas som ett
medel for att na effektivitet (2010).

Shoup pévisar prisets betydelse for valet att parkera
genom hur mycket tid, brinsle och energi en bilist

ar villig att spendera for att hitta en billig plats i
kantstensparkering framfor en dyrare i anldggning
(20006). Det skapar 6verbelastade gator av sokande och
parkerade bilar parallellt med tomma anldggningar
vilket &r en ineffektiv parkeringssituation. Shoups
studie visar den allménna oviljan att betala for

att parkera eftersom parkering betraktas som en
gemensam och sjélvklar resurs. Néar en resurs ses som
allmén och alla gor ansprak pa den riskerar nagot som
kallas allménna tillgdngars tragedi. Det betyder att

en resurs utarmas nér alla vill ha och ser sig ha rétt
till den. Som parkering da fler platser méste skapas
for att métta det vixande behovet vilket leder till en
overbelastad och ohallbar parkeringssituation som
utarmar stadsmiljon och dess kvaliteter.

Effektivitet

Effektivitet betyder inom ekonomin ”forhéllandet
mellan insatserna i en verksamhet och verksamhetens
resultat” (Hoglund. Effektivitet). Effektivitet handlar

om att dandamalsenligt anvinda samhéllets resurser, i
parkeringens fall att fa ut sd stor nytta som mojligt av
de parkeringsresurser som finns.

Hur stort utnyttjande ar saledes effektivt? Svensson
och Hedstrém menar att en 90 procentig beldggning
ar att efterstréva for att undvika soktrafik och alltid
tillhandahélla platser for besokare (2010). Om
beldggningen &r lagre dn 90 vid hog efterfragan och
priserna inte subventionerade ar utbudet for stort. Om
beldggningen ddremot dr hogre bor priserna hdjas for
att begrénsa efterfragan.

Genom att skapa en effektivare parkeringsanviandning
kan det totala bilanvdndandet langsiktigt paverkas

1278

1300 miljoner kronor

(Svensson & Hedstrom. 2010). Den mer direkta
konsekvensen kan vara att ytor kan frigéras och
anvéndas till mer lampliga &ndamal som gynnar
samhéllet ekonomiskt eller kvalitetsméssigt.

Ett minskat utbud leder séledes till att de platser
som finns automatiskt utnyttjas mer effektivt. Olika
strategier, se kapitel 4.

HDY SYDSVENSKAN &.  GRAFIK: JOHAN STROMBECK

=15 miljoner
L Ovrigt. Utredningar samt kommunens lnekostna-

1200 T T
I I ”"I I I I I der for dem som enbart jobbar med projektet. Wifi.
1100 IREREIIRRRERRE]
1000 .|| 28 miljoner
90 6 Kreditivkostnad. Kostnad for lan under byggtiden.
900 oo
134,8 miljoner
800 Prisokning. Tacker pris- och [6nehdjningar. (I kon-
200 traktet angavs kostnader till prislaget for maj 2009.)
oo @00 167,3 miljoner
———1 Markarbeten, gatuarbeten. Marksanering, rivning,
500 gator, ny gangbro och konstnérlig utsmyckning.
400 101,5 miljoner
Parkering. Bygge av underjordiskt garage samt
300 extra vaningar pa p-huset Godsmagasinet.*
200 831,3 miljoner
100 Konserthus. Det som tillkommit ar scenteknik,
inredning, besiktningskostnader, byggherrekostna-
0 ‘ ‘ | der och kdp av parkeringsplatser.
Skanskas Godkant av full- Slutkostnad #Vi har riknat bort de 52 mil
h sy s ljoner kronor som hotell- och
erbjudande 2009 maktige 2010 2015 kongressanliggningen betalar for sina reserverade platser.

Fig 17. Utredande bild ifran Sydsvenskan for kostnader vid byggandet av Malmo Live. Kostander for parkering blev enligt
tidningens uppgifter 101,5 miljoner kronor exklusive kongressanliggningens och hotellets reserverade platser.
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3.4.2 Parkeringsnorm

Parkeringsnormer har blivit den allmédnna metod som
anvinds for att hantera och styra dimensionering

och anldggande av parkering. Nér bilism- och
parkeringsfragan borjade bli ett problem skapades i
Sverige i och med 1947 ars lagstiftning planmonopolet
och en skyldighet att tillgodose det 6kande
parkeringsbehovet (Hanssen Usterud mfl. 2014).
Under 1950-talet borjade sedan parkeringsnormer
utformas och tillimpas i Sveriges kommuner med
inspiration hdmtad fran USA. Syftet har varit att sékra
att det totala parkeringsbehovet i staden uppfylls

for att undvika ett 6verflod av uppstillda bilar pa
andra platser, samt skapa tillgidnglighet till parkering
vid destinationen. Parkeringsnorm ar vanligtvis ett
minimital, men det kan ocksa vara ett maxtal, for hur
manga parkeringsplatser en fastighetsidgare ar skyldig
att ordna for att fa bygglov.

Parkeringsnormen anvénds for dimensionering av
anlaggningsparkering, det vill sdga for fastigheter pa
kvartersmark. Dimensionering av denna hér samman
med dimensionering av den allménna parkering som
ordnas av staden da den ene utokas for att tillgodose
det bristande behovet for den andre (Shoup. 1997).
Sa kallad boendeparkering brukar l6sas pd gatumark
dé boende tillats parkera pa gata till reducerat pris
och under léngre tid (Henrikson. 1990). Vilket inte
ar fordelaktigt da belastningen pa gatan dkar och den
kantas av langtidsparkeringar.

Systemet for parkeringsnormen och hur den ar
utformad har héngt kvar sedan 1950-60 talen (Usterud
Hansen. 2014). Det ér ddrmed ett arv fran dldre
trafikparadigm skapat efter andra forutsittningar och
ideal &n 2000-talets krav, mal och forutséttningar.
Normens utformning och generdsa dimensionering
har och framjar fortfarande manga sméa, ojamnt och
ineffektivt anvénda parkeringsplatser och har skapat
ett parkeringsoverskott framst i stadens ytteromraden.

Normen motverkar dirmed direkt samutnyttjande.
Litman (2013) och Shoup (1997) menar att en orsak till
problematiken &r att parkeringsnormer inte dr baserade
pa en komplett analys da geografiska, ekonomiska och
demografiska aspekter uteldmnats samt da behovet
raknas hogt. Normen fokuserar enbart till att skapa nya
parkeringar och strévar inte efter att anvinda de som
redan finns. Shoup pekar ocksa pé brister och oreda vid
berdkning av parkeringsnormer dér skiftningar mellan
olika stéder kan vara stora for vad som beddms vara
ett rimligt parkeringsbehov (1997). Parkeringsnormen
bygger i grund och botten pé ett antagande om att alla
har bil och forutsitter statiska forhallanden. Den har i
sin tur anpassat bilanvidndandet till att det finna en god
tillgang till parkering. Andra negativa effekter ar att
parkeringsnormen skapar lag tithet, hogre bostads- och
byggkostnader samt sdnker markens varde. Normen
himmar fortitningsprojekt eller omvandling av éldre
byggnader nédr det inte 4r mojligt att ordna parkering
inom fastigheten vilket &r hdgst problematiskt i en tid
av bostadsbrist.

En forklaring till att parkeringsnormen har varit vl
tilltagen ar risken for en otillracklig och ddrmed
problematisk parkeringssituation. En fara med for

lag parkeringsnorm ér sa kallade spill over effects

da bilister véljer att parkera i andra omraden eller pa
gatan om utbudet inte &r tillrdckligt eller priset for hogt
(Trivector Traffic. 2013).

Parkeringsnormens problem och effekter ligger till
grund for en mer marknadsmaéssig 6nskan hos till
exempel Litman och Shoupt, men normen kan ocksa
vara ett verktyg for att skapa effektivitet och kontroll
over stadens struktur och invénarens resevanor

om den anvénds pa ritt satt. Parkeringsnormen i

sig &r ett verktyg for att styra och forhandla kring
parkering (Usterud Hansen. 2014), problemet é&r att
dess utformning och intentioner behdver anpassas
till gillande forutsdttningar. Svensson och Hedstrom

menar att stider och kommuner bor utveckla sin
parkeringspolitik pa ett mélinriktat och medvetet sétt
genom att arbeta i tva steg (2010). Steg ett &r att verka
for en effektivt fungerande parkeringssituation, steg
tva ar att mer Overgripande paverka biltrafiken.

Sé kallade flexibla parkeringstal innebér att
parkeringstalet inte dr fastslaget utan gar att anpassa

i varje enskilt fall (Envall. 2013). Envall skriver att
flexibla parkerings kombineras med mobilitetstjanster
vilka ger rabatt pa de annars givna talen. Detta

bidrar till ett vidare rorlighetsperspektiv som inte
enbart fokuserar pa bilen, vilket bidrar till en battre
stadsplanering.

Parkeringspolitikens potential som styrmedel ar
stor. Aven om det har borjat ske en fordndring kring
utformning av parkeringsnormen &r det enligt Usterud
Hansen m.fl .en utveckling av det traditionella
synsattet, inte ett helt nytt dér vi fortfarande ar

fast i att tillgodose bilplatsbehovet, inte begransa
det (2014). Landets kommuner har mojlighet och
makt att 1angsiktigt skapa mer hallbara stdder och
transportmojligheter om beslutsfattare och planerare
vagar tinka nytt och arbeta progressivt genom att
anpassa dimensionering av parkering efter framtida
fordndringar av bilinnehav och bilresande enligt
visioner och ronen om peak car. Inte nédvéndigtvis
efter prognoser och invanda mdnster.
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Fig 18-19. Vid byggnation i kvarteret Trevnaden i Malmé, togs beslut att tillimpa ett visentligt ligre parkeringskrav
(Hallstrom. 2012). Det var delvis mdjligt da projektet testade ett nytt kollektivt boendekoncept som 6vertygade byggherre
och politiker att ett ldgt parkeringstal var langsiktigt hallbart. Det ldga parkeringstalet lyckades genomforas genom
kompensationsdtgdrder som goda och littillgdngliga utrymmen for cykelparkering, tillgang till bilpool och ett forvintat
lagt parkeringsbehov hos de boende. Kollektivhuset planerades for manga smd ldgenheter vilket tillsammans med de
boendes ekonomiska resurser, miljomedvetenhet och kvarterets centralt ldge var argument for att hdlla nere parkeringstalet
vilket resulterade i 0,29 bilplatser per ldgenhet plus besoksparkering. Beslutet baserades pa en parkeringsutredning som
sammanstdllde hela kvarterets med dess olika funktioners parkeringsbehov.
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4. Parking Management

- Strategier for effektiv parkeringsanvandning

Féljande avsnitt redovisar ett antal Parking
Managementstrategier. Samutnyttjande, som dr
studiens fokus, presenteras forst och mer ingdende for
att sedan kompletteras med andra strategier.

Parking Management ar ett begrepp som innefattar
olika strategier for att paverka sdvil den mer
langsiktiga efterfragan pé parkering som den

direkta parkeringsanvindningen (Litman. 2013).
Parking Management kan dirmed anvéndas som

ett verktyg i en malinriktad parkeringspolitik i

syfte att tillgodose parkeringsbehovet utan att

utdka parkeringskapaciteten. Parking Management
innebér forutom att reducera motortrafik och mer
effektivt anvidnda och ddrmed hushalla med resurser
som mark och pengar, dven fordelar som béttre
kvalitet och tillgidnglighet for parkeringsanvindaren.
Parking Management kan tillimpas i olika skeden

av stadsutvecklingen, bade vid arbete med befintliga
miljoer och vid planering av nya stadsomraden,
genom administrativa regleringar, fysisk planering och
gestaltning. Parking Management ger ddrmed fordelar
for savil de boende som staden, byggherren och
verksamhetsutdvaren.

Parking Management &r en del av begreppet

Mobility Management som handlar om att minska
bilanvidndandet i stort genom att &ndra manniskors
resvanor och skapa ett effektivare transportsystem
(Litman. 2013). Mobility Management fokuserar
dérmed inte enbart pa bilism och parkering. Exempel
pa Mobility Management &r bilfritt byggande,
satsningar pa kollektivtrafik eller cykelfrdmjande
atgérder.

4.1 Kollaborativ ekonomi -
samutnyttjande

Sa kallad kollaborativ ekonomi och kollaborativ
konsumtion ér ett vixande fenomen runt om i vérlden
(Ekelund mfl. 2015). Det 4r en ekonomi som bygger pa
att varor och tjanster i hogre utstrickning delas mellan
ménniskor genom att hyras, bytas, lagas och kdpas i
andra hand. I en sddan ekonomi ar det ar viktigare att
ha tillgéng till saken eller tjédnsten nér en person &r i
behov av det istillet for att sjdlv dga den. Kollaborativ
ekonomi &r ett direkt svar pa vér radande och ohallbara
resurskonsumtion samt en 16sning for hur resurser kan
anviandas smartare och mer effektivt. Forutom vinster
for miljon finns det &ven stora sociala och ekonomiska
vinster i delandets ekonomi.

Kollaborativ konsumtion gar direkt att oversitta till
resursproblematiken kring staden utrymme, parkering
och samutnyttjande. Samutnyttjande handlar enkelt om
att 1 0kad utstrackning dela pa och effektivt anvinda
stadens parkeringsresurser genom att motverka att ytor
star oanvédnda (VTPI. 2013). Rent praktiskt innebar
samutnyttjande att en parkeringsanldggning kan serva
flera destinationer och anvindare istéllet for att varje
destination har en egen anliaggning, eftersom olika
anvéndare har olika parkeringsbehov. Dimensionering
utefter samutnyttjande kan darfor reducera den totala
méngden parkering utan att direkt begrinsa tillgangen.

Samutnyttjande kan ske pa olika nivéer, Litman anger
tva typer (2013):

- Dela inom en destination betyder att den
parkeringsanldggning som ska forsorja en destination

inte har lasta, reserverade platser for specifika
anvéndare. [stéllet fraimjas ett mer flexibelt och roterat
anvidndande.

- Dela mellan destinationer betyder att en
parkeringsanldggning kan forsorja flera omgivande
destinationer/fastigheter, vilket optimistiskt raknat
kan reducera antalet parkeringsplatser upp till 40-60
procent jamfort med enskild anldggning for varje
destination (VTPI. 2013). Litman anger en mer typisk
minskning pa 10 till 30 procent (2013).

Samutnyttjande av parkering forekommer redan
formellt och informellt i varierande grad. Ett exempel
pa existerande samutnyttjande dr kantstensparkering
(VTPL. 2013). Kantstensparkering anvénds i snitt

tre ganger sd mycket som en arbetsplatsparkering

da kantstensparkering ofta férsorjer flera funktioner,
har en kort parkeringstid samt dr synlig och
lattillgénglig. Offentliga parkeringsanldggningar,
som kantstensparkering ar, mojliggdr 1 hogre grad
samutnyttjande dn privata. Parkeringskop ér en

typ av organiserad samanvandning for att samla
parkering i gemensamma anlédggningar istillet for

att varje fastighet ordnar egen. 100 gemensamma
platser exempelvis kan ersétta 150-200 privata.
Parkeringskop bygger pé att fastighetséigaren

koper sig fri fran parkeringsnormens skyldighet att
anordna egen parkering inom fastigheten genom att
istéllet finansiera den gemensamma anlédggningen.
Parkering bakas fortfarande in i bygg- och darmed
bostadskostnaden men den dr vanligtvis lagre till foljd
av att gemensamma ldsningar frémjas subventionerat
av kommunen. En annan tillhdrande faktor ar

att parkering inte automatsikt ska ingé i hyran/
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manadsavgiften for bostaden utan vara ett frivilligt
val (Litman. 2013). Det innebér att anvéndaren gor

ett aktivt val och hyr en plats separat. Det dr bade mer
rattvist och effektivt da det primért dr anvindaren som
betalar for den parkering som anvédnds och da risken
for oanvinda platser minimeras.

4.1.1 Nar samutnyttja?

Samutnyttjande ar mdjligt dé parkeringsanldggningar
ofta str tomma en stor del av tiden, eftersom
beldggning naturligt skiftar 6ver dagen, veckan och
aret (VTPI. 2013). Olika verksamheter kan darmed
komplettera varandra da de har olika beldggningstider,
exempelvis har arbetsplatser storst parkeringsbehov
dagtid pa vardagar, restauranger och biografer pa
kvillstid och handel och parker under helger. Se
avsnitt 3.2. Samutnyttjande fungerar bast nar de
destinationer som en parkeringsanldggning ska
forsorja har olika toppbeldggnings-perioder och om
anldggningen ar lokaliserad sé att den kan forsorja
manga och varierade funktioner inom ett godtagbart
gangavstand. For att det ska vara mojligt att ordna
samutnyttjande krdvs dirmed information om vilka
som anvénder parkeringsanldggningen samt nér,
tillsammans med ménniskors vilja och mojlighet att,
framst till fots, ta sig vidare till destinationer. Det sista
avgors till stor del av hur ndrmiljon ér utformad och
fungerar bést i funktionsblandade och téta stadsmiljoer.

Enligt Goteborgs stad finns utrymme for
samutnyttjande om parkeringsplatserna inte ar
varaktigt uthyrda eller i hog grad nyttjade (2011). Eller
om kommunens parkeringstal visar att platser kan
frigoras.

Mojlighet for samutnyttjande dr hogst mellan handel
och verksamheter (Tivector Traffic. 2013). Det &r
svarare att samordna parkering fér boende med andra
funktioner da det dr bast om den boende ldmnar
bilen hemma i sd hog grad som mojligt och istéllet

anvéinder andra férdmedel. Om den boende péd grund
av samutnyttjande maste frigora sin parkeringsplats
dagtid pa grund av samutnyttjande bidrar det istéllet
till 6kad biltrafik och ett 6kat bilanvéndande. Trots
det kan det dnda finnas en samutnyttjandegrad pa
10-20 procent for boendeparkering om platserna inte
ar reserverade. Goteborgs stad anger samma siffra
for samutnyttjande av boende parkering (2011).
Samutnyttjande dr mest efterstrivat for offentliga
parkeringsanldggningar samt i och néra omraden
med mycket kommers (VTPI. 2013). Samutnyttjande
ar i andra hand efterstradvansvirt for privata
parkeringsanldggningar.

Victoria Transport Policy Institute sammanfattar nir
samutnyttjande kan fungera (2013):

- Nér det finns existerande parkeringsproblem

- Niér land och parkeringskostnaderna dr hoga

- Niér en tit och samlad stadsstruktur efterstravas

- Nér det forekommer mérkbara trafikproblem som
overbelastning och utsléapp

- Nér andelen hardgjord yta ska hallas nere

Kompletterat med Vésteras parkeringspolicydokument
framtaget av Trivector Traffic (2006):

- Att bilplatserna inte dr reserverade

- Att rimliga géngavstand foreligger

- Mojligheterna till samutnyttjande &r varaktigt
bestadende

4.1.2 Hur? Berdkning, ansvarsférdelning
och exempel

Nér forutséttningar for samutnyttjande finns, géller att
samordna och sékra hur det ska fungera. Goteborgs
stad beskriver att den plats som kan frigdras genom
samutnyttjande antingen kan bebyggas direkt eller att
ny bebyggelse kan komma till inom ett rimligt avstand
och didrmed fylla anldggningen (2011).

Berikningsmodell

Foljande beskrivs modeller for att rdkna pé
samutnyttjande. De modeller som pétréffats liknar
varandra da de bygger pa gemensam, istéllet for
enskild, behovsberdkning. De kraver alla kunskap

om olika markanviandningars parkeringsbehov,

fordelat 6ver dygnet och veckan. Det sista kréivs

for att bestimma dimensionerad tid for olika
tidsperioder. Dimensionerad tid &r summan av alla
anvandargruppers parkeringsbehov vid olika tidpunkter
och visar nér det totala parkeringsbehovet dr som storst
(Henrikson. 1990). Sveriges kommuner och landsting
menar att ett huvudsyfte for parkeringsanldggningen
maste bestdimmas, och att andra grupper parkerar i mén
av plats (SKL a 2007).

Carl- Henrik Henrikson (1990) och VTPI (2013)
presenterar en modell for samutnyttjande som bygger
pa samma princip. Beldggningsgrad (i procent)

for olika tidsintervall och respektive anvéndning
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Fig 20. Principiellt diagram for hur olika
20 anvdndningars parkeringsbehov overlappar
2 6 10 14 18 2o Klockan varandra, vilket mojliggor samutnyttjande
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multipliceras med parkeringsnormtalet (berdknat behovstal) for respektive anvindning.
Dessa stills sedan upp i en tabell dér beldggningsgraden for alla anvéndningar inom
varje tidintervall kan adderas vilket visar nar dimensionerad tid uppnés och ddrmed hur
manga parkeringsplatser som maximalt behovs.

Trivector Traffic arbetar i en rapport for Vasteras med sa kallade korrektionsfaktorer
for att berdkna samutnyttjande (2006). Korrektionsfaktorer ar ett tal utformat av en
generell bedomning for hur mycket av parkeringsutbudet som kan reduceras for olika
zoner vid samutnyttjande mellan olika funktioner och dédrmed pa ett antagande om
beldggning. Korrektionsfaktorn multipliceras sedan med berdknad dimensionering
enligt géllande parkeringsnorm for att na en rimlig summa for reducerat
parkeringsutbud om samutnyttjande tillimpas. Metoden fungerar pa en mer oversiktlig
niva for att fa grepp om hur mycket som kan reduceras men séger ingenting om hur
samutnyttjande ska genomforas. Forutséttningen for tillimpande av korrektionsfaktorer
ar att mojlighet for samutnyttjande finns och dr densamma spridd 6ver hela zonen. Den
framréknade korrektionsfaktorn bygger pa kommunens framtagna behovstal.

Berikningsexempel
Forst kravs kunskap om det finns icke konflikterande parkeringsanvéndare. Varpa
berdkning for samutnyttjande kan paborjas.

1. Beldggningsstudie i procent, det vill sdga hur mycket respektive anvéindning, boende
och butik, nyttjar sin parkeringsanliggning.

2. Den procentuella nyttjandegraden multipliceras med varje anvéndnings
bilplatsbehov enligt den géllande parkeringsnormen, i exemplet 31 respektive 46
platser, for att se hur manga platser som anvénds for varje tidsperiod. Behovet for
anvindningarna per tidsperiod adderas for att fa fram dimensionerad tid, maxbehovet.

3. Resultatet blir att dimensionerad tid uppstar pa 16rdagar, da behovs totalt 52 platser.
Maxbehovet ar alltsa 52, dirmed kan 25 platser sparas jamfort med 6ronmérkta platser
1 separata anldggningar for boende respektive handel (31 + 46 = 77 platser).

Markanvandning Bel&ggning (%)

Vardag 10-16 Fredag kvall 16-19 Lérdag 10-13 Natt
Boende 35 40 50 90
Butik 40 22 80 1

Vardag 10-16 Fredag kvall 16-19 Lérdag 10-13 Natt
Boende 35x31=109 40x31=124 50x31=15,5 90x31=279
Butik 40x46=184 22x46=10,2 80 x 46 =36,8 1x46=0,5
Nettobehov 29,3 22,6 52,3 28,4

Rékneexempel for samutnyttjiande mellan Boende och handel. Det sammanlagda
parkeringstalet kan minskas med 25 platser jamfort med separat, traditionell rikning.
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Dag N Natt \ \

A A )
Samutnyttja
Omvandla
_—
B B
Bruttobehov Bruttobehov Det racker med anldggning a for att fylla
6+1=7 3+3 =6 parkeringsbehovet, dimensionerad fid 7 platser.

@%@

Fig 57. lllustration for berdknigsmodellens princip. Den tidsperiod med hogst dimensionerad tid avgor hur parkeirngsutbudet

bor dimensioneras och om det gdr att rymma behovet inom en anldggning istdllet for tvd.

Beliggning
Vetskap om beldggning utgdr en viktig del vid berdkning av samutnyttjande.

Goteborgs stad har tagit fram beldggningstal for olika anvéndningar och tidsintervall
(Ramboll. 2014). Syftet med talen dr just att anvéndas for berdkning av samutnyttjande
av parkering. De togs fram 1987, olika funktioners parkeringsmonster kan ha
forandrats sedan dess. Talen &r generella.

Utrymme B kan istallet
anvéndas fér négot annat
andamdal.

Vardag | Fredag |Ldérdag | Natt

10-16 16-19 10-13
Bostider
Boende 45 55 50 80
Besokare 30 70 40 50
Industrier 60-80 10 5 10
Kontor 60-80 20 10 20
Butiker 40 80-90 100 -
Skolor 90 10 5 -
Hotell 50 50 30 80
Restauranger | 75 60 60 -

Fig 21. Beliggningstal
i procent for att rdkna
pd samutnyttjande
fran Géteborg stads
parkeringsnorm 1988
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Ansvar och mojligheter

Det 6vergripande ansvaret for att styra
parkeringsutbudet och hanteringen av parkring finns
pa kommunal niva, det dr dar mdojligheten finns for att
frimja samutnyttjande, vilket mdnga kommuner redan
infort som en faktor for att minska parkeringstalet

1 sina parkeringsriktlinjer, till exempel Helsingborg
(Helsingborgs stad. 2007). Styrning och samordning &r
en forutsittning for samutnyttjande da det ar svart for
enskilda fastighetsdgare att gora detta (SKL a 2007).

Kommunen kan frimja samutnyttjande genom att
erbjuda samlad parkering i offentligt forvaltade
anldggningar eller pd kommunal gatumark, lata
prioritera utvalda grupper samt inkludera det

som en aspekt for att uppfylla parkeringsnormen.
Kommunen kan dven arbeta med stadsmiljon for

att planera och utforma goda gangmojligheter och
framja en tét och funktionsblandad utveckling. Det
ar ocksa viktigt att tillhandahélla tydlig styrning

och information for parkeringsanvéndaren sa att

det ar tydligt var det finns lediga platser och vilka
regler som géller (Litman.2011). I Helsingborgs
parkeringspolicy beskrivs hur samutnyttjande rent
plantekniskt och juridiskt kan genomfoéras genom
att reglera parkeringsanldggningar som servitut eller
gemensamhetsanldggningar vid detaljplanering (2007).
Andra verktyg &r avtal som styr hyror eller arrenden
for att lata flera att anvinda samma parkering. Det
giller att 6verkomma svarigheten att komma Overens
med fastighetsiigare samt forsékra att 16sningen ar
langsiktig (VTPI. 2013).

Exempel

I Monrovia, Los Angeles, USA insag staden att det
var mojligt att anldgga en bio for 2400 géster utan att
addera ny parkering (VTPI. 2013). Det var sarskilt
lampligt da méanga arbetsplatser och affdrer i centrum
var stidnga kvillstid och att ddrmed beldggningen av
parkeringsutbudet lagt. Forsoket ses ha fallit vl ut
utan parkeringsproblem. Exemplet visar hur det gér att
16sa parkeringsfragan genom att i forsta hand se dver
och utga ifran den parkeringssituation som finns.

Umea har kommit l&ngt i arbetet med en ny och mer
diversifierad parkeringssyn, de erbjuder ndgot som
kallas gront parkeringskdp (Umeé kommun. 2013).
Det betyder att fastighetségare inom ett centralt beldget
omrade erbjuds 16sa den trafik fastigheten alstrar pa
andra sétt dn genom bilparkeringsplatser. Avtal sluts
mellan kommun och fastighetsidgare dér lagre tal
enligt parkeringsnormen forhandlas mot ett storre
ansvarstagande, det blir ddrmed ocksa farre antal
parkeringsplatser fastigheten maste 19sa pa fastigheten
eller genom parkeringskdp. Strévan &r att samutnyttja
gemensamma anldggningar framfor enskilda. Umea
arbetar ocksd med park and bike, vilket innebér att
pendlare kan parkera utanfor centrum for att sedan
cykla sista strickan till slutdestinationen for att minska
biltrafiken i centrum samt for individen erbjuda ett
billigt, miljévénligt och hilsosamt alternativ.

I Hagastaden i Stockholm byggs Sveriges storsta
underjordiska garage for 1340 nya parkeringsplatser
med en berdknad kostnad av 741,5 miljoner kronor
(Fastighetsvarlden. 2013). Det stora, samlade garaget
ska samutnyttjas av boende, arbetande och besokande.
Over garaget ska en park anliggas. Garaget ér en del

i en storre satsning for nya parkeringsanldggningar i
Stockholm for att avlasta trafik i innerstaden. Projektet
ar bade kostsamt och kraver mycket utrymme, om

an under jord. Det frimjar samutnyttjande men inte
nddvindigtvis ett hallbart och sénkt bilanvindande.

Konsultforetaget Ramboll visar i en trafikutredning

for fortdtning av kvarteret Tandstickan i Goteborg

hur antalet parkeringar inom fastigheten kan sénkas
fran 752 till 555 platser, med 24 procent, om behovet
riaknas med héansyn till samutnyttjande istéllet for
enskilt enligt den géllande parkeringsnormen (2014).
Samutnyttjandet dr dé lagt rdknat. Forutséttningen ér
att det inom kvarteret ryms en blandning av kontor och
bostiader med olika parkeringsbehov.

JustPark dr ett koncept i Storbritannien som kopplar
samman bilforare som onskar parkera och den som
har en ledig parkeringsplats (JustPark. 2014). Det sker
pa ett smart och enkelt sitt da tillgéngliga parkeringar
visas, ar sokbara, forbokas och betalas via webben.
Just park exemplifierar samutnyttjandets fordelar och
win-winsituation dér bilisten enkelt finner en ledig
parkeringsplats samtidigt som den som tillhandahaller
platsen far betalt och parkeringsutrymmet anvands
maximalt. Priset att parkera via JustPark &r ocksa

70 procent ldgre én for kantstensparkering och
utbytet sker utan parkeringsbolag. Det kriavs ddrmed
ingen parkeringsbiljett vilket kan kompensera
anstrdngningen att soka och betala for en plats

innan. En fara dr dock att det frimjar bilresandet till
exempelvis arbetsplatsen da det blir en ekonomisk
vinning att anvinda sin bil for att kunna hyra ut sin
parkeringsplats. Dérfor méste andra resesitt vara
attraktiva och konkurrenskraftiga.
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4.1.3 For- och nackdelar med
samutnyttjande

Att samutnyttja parkering innebdr manga fordelar,
den frémsta &r ett effektivt nyttjande av stadens
utrymme och en totalt minskad yta for parkering
(VTPI. 2013). Darmed kan det byggas en titare stad
med farre hardgjorda ytor och utrymme frigoras

for andra 4ndamal. Samutnyttjad parkering ger

inga storre effekter pd méanniskors resmonster,

det vill séga det totala bilanvéindandet, men
anldggnings- och driftkostnaderna for parkering

blir lagre liksom negativa effekter for miljon och
stadens estetik. Samutnyttjande dr ocksa fordelaktigt
for fastighetsdgaren som behdver anordna farre
parkeringsplatser (Henrikson. 1990). Andra positiva
effekter &r storre flexibilitet i stadens utformning och
en mer levande stadsmiljo da parkering och rorelser
koncentreras i centrum istéillet for att i stadens periferi
samt da ytor inte gapar tomma utan befolkas mer
frekvent 6ver dygnet (VTPI. 2013). Parkeringens
barridrverkan kan ddrmed minskas. Samutnyttjande
kan dven skapa moten mellan ménniskor, samarbeten
mellan fastighetséigare och generera mer géngtrafik.
Om den samutnyttjade parkeringen é&r léttillgdnglig
bildas mindre soktrafik da antalet parkeringstillfdllen
kan reduceras. Bilisten méste bara parkera en géng for
att utrétta flera besok (Litman. 2013).

Kantstensparkering som kan betraktas som en typ av
samutnyttjad parkering kan paverka gatulivet negativt
genom trangsel och forsdmrad sikt. Men den kan
ocksa, om den behandlas pa ritt sitt, bidra till hog
anvindningsfrekvens, tillginglighet, sdnkta hastigheter
och didrmed en mer siker och levande gatubild.

Summerat skapar samutnyttjande en i helhet béttre
stadsmiljo.

Samutnyttjande &r en vélkdnd metod men har visat
sig svér att realisera da den 4r svéar att administrera

och langsiktigt sékra, den ger mindre kontroll
(VTPI. 2013). Risken for att behovet, den direkta
tillgdngen vid destinationen, inte tillfredsstélls gor
att traditionell och beprévad parkeringsnorm istillet
tillimpas. Det dr svart att vinna allmén acceptans
for samutnyttjande da det finns en allmén instillning
kring att det dr gynnsamt och sjdlvklart med billig
och generds tillgang till parkering i hela staden.
Andra motstand &r risken for oréttvisa da vissa
byggherrar eller fastighetsdgare kan gynnas mer

an andra av samutnyttjande, ansvar for kostnader
for anldggning, drift och underhall, samt risk for
overbelastning av parkeringsutbudet vid speciella
toppbeldggningsperioder. Det maste sikras att
samutnyttjandet dr varaktigt och langsiktigt
(Henrikson. 1990). Andra hinder &r av juridisk och
fastighetsrattslig karaktér.

Som nédmnts innan l&mpar sig inte samutnyttjande
lika vél for alla anvindningar, da till exempel boende
till foljd av samutnyttjande kan bli tvungna att flytta
bilen dagtid vilket leder till mer biltrafik. Andra
problematiker att 16sa ar tillgdnglighet till lasta

anldggningar samt upplevd trygghet kvillar och nétter.

vat parkering
endast for

hotelets gaster§

L
Fig 22. En skylt som de
markutnyttjande.

SEGESS PRI By R
nna hindrar direkt ett effektivt
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4.2 Andra strategier

I detta avsnitt f6ljer en sammanstéllning av andra
Parking Management-strategier vilka kompletterar,
berdr och vivs samman med samutnyttjande som
metod. Samtliga strategier dr hdmtade fran Litman
2013 om inget annat anges. De flesta av strategierna
aterfinns och tillimpas redan i Sverige. De gér

till exempel att finna i Sveriges kommuner och
landstings skrift Policy for parkering frén 2007 och i
Helsingborgs Trafikprogram frén 2014 vilket visar att
principerna natt en kommunal, genomforandeniva.

4.2.1 Fysiska strategier

Infartsparkering— skiljt ifran destinationen
Sa kallade satellitparkeringar dr lokaliserade skiljt
fran destinationen, ofta i form av pendlarparkeringar
utanfor stadskdrnan for att minska biltrafiken

1 innerstaden. Dessa storre och samlade
parkeringsanldggningar mdjliggér gemensam och
samlad parkering och forutsitter att det gar att férdas
pa annat sétt den sista strickan, till exempel till fots,
med kollektivtrafik eller cykel, till destinationen.
Satellitparkeringar kan dven uppfylla ett syfte av
reserv vid situationer nér parkeringsbelastningen ar
hogre én vanligt i staden.

Strukturerad parkering - i parkeringshus och
nedgrivda garage

Det ar mer markekonomiskt och effektivt att

samla parkering i anldggningar i flera plan, som
parkeringshus eller nedgrivda garage, jamfort med
traditionell markparkering. De ar dyrare att anldgga
men mer kostnadseffektiva och skapar en titare
bebyggelsestruktur (Henrikson. 1990).

Utveckla och hoja kapaciteten for befintliga

parkeringsanliaggningar
Kapaciteten for befintliga anldggningar kan forbéttras

genom att fler parkeringsplatser skapas, det kan
exempelvis ske genom att oanvidnda ytor omvandlas
eller att utrymme frigdrs. Ett annat sétt att skapa en
hogre kapacitet ar att tillgdngliggdra en gatufil for
parkering under lagintensiva trafiktimmar.

Tit stadsutveckling

Fordelar med en tdt och funktionsblandad
stadsutveckling beskrivs i kapitel 2.2. Kortfattat ger
en tét stad ett lagre behov av bilanvindande och
parkering samt 6kade mojligheter for samutnyttjade
via effektivitet, niarhet och kollektiva 16sningar. Tét
stadsutveckling bidrar till att minska bilanvindandet
da en utspridd struktur kréver fler parkeringsplatser till
6]jd av okat bilberoende (Trubka mfl.2010).

Promenad- och cykelviinliga avstind och
kvalitativa miljoer

Genom att integrera parkeringsanldggningar battre i
nidrmiljon och stadslandskapet kan det gangavstand
som anvandaren finner acceptabelt att gé till- och

fran en parkeringsplats 6ka. Det betyder att samma
parkering kan anvéndas for flera destinationer. Aven
miljokvaliteten for sjélva parkeringsanldggningen har
betydelse for hur mycket, och ddrmed hur effektivt den
anvénds. Kvalitet genom gestaltning, val av material,
vaxtlighet, belysning och skala skapar tryggare,
trevligare och mer flexibla anldggningar samt kan ge
ekologiska fordelar. Kvalitativa virden gloms oftast
bort dé kvantitet viarderas hogt vid anldggande av
parkeringsanldggningar. Goda gangmdjligheter innebar
ocksa att bilisten enbart behdver parkera en gang och
ddrmed inte omparkera vilket kan ersitta vissa bilresor
och underlitta byten mellan fardmedel.

4.2.2 Administrativa strategier

En mer flexibel och till verkligheten anpassad
standard

Vikten av att skapa en mer verklighetsanpassad
dimensionering av parkeringsbehovet har redan

berorts. Genom att mer flexibelt anpassa krav for
anldggande av parkering efter det verkliga behovet
minimeras risken att det skapas ett dverskott.

Styra ett maximalt antal parkeringsplatser

I motsats till parkeringsnormens minimital for hur
manga parkeringsplatser som ska anldggas kan ett tal
for hur méanga parkeringsplatser som maximalt ska
finnas i ett omrade eller for en fastighet regleras.

Ekonomiska incitament

Genom att skapa ekonomiska incitament kan
bilanvéndande och parkeringsbehovet for en fastighet
eller destination minskas. Ett exempel ar utdelad
ekonomisk ersittning for minskat bilanviandande pa
en arbetsplats for att uppmuntra samékning eller resor
med kollektivtrafik.

Reglering av pris, tid och anvindare

Reglerad prissittning ar ett effektivt sitt att paverka
efterfragan for parkering. Hojd prisséttning kan

sdnka efterfragan 10-30 procent. Férutom direkta
avgifter kan anvéndande eller anldggning av parkering
beskattas for att hja kostnaderna.

Genom att reglera tid for hur ldnge det ar tillatet att
parkera kan en prioritering for vem som fér parkera
var och hur lidnge skapas. Tidsreglering kan ocksa
frimja omlopp och rorelse av fordon. Litman ger
exempel for prioriteringsordning for biltrafik, indirekt
regleras ddrmed vem som &r Onskad att anvénda
parkeringsplatsen.

Informationssystem och kontroller

Tydlig information om resealternativ, pris och
tillgénglighet kan hjélpa anvéndaren att enkelt hitta en
ledig parkeringsplats.
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FALLSTUDIE OCH ANALYS

Fallstudien den del av uppsatsen ddr empiri, analys och resultat aterfinns. I fallstudien presenteras
Helsingborgs parkeringsforutsdttningar generellt och Soders specifikt. Sjdlva undersokningen startar med
Studie av samutnyttjande for Soder samt olika forhdllningssdtt for att sedan skalas upp och diskuteras for
Helsingborgs innerstad.
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5. Helsingborg

1 kapitel 5 ges en kort beskrivning av fallet
Helsingborg och stadsdelen Séder samt stadens
forutsdttningar och planeringsarbete gillande
samutnyttjande.

Helsingborg ligger i Skane pd Sveriges sydvéstra

kust som en del av Oresundsregionen med nérhet till
Danmark och Malmé. Helsingborg ér landets nionde
storsta kommun (Helsingborgs stad. Statistik) da den

1 borjan av 2015 hade 135344 invénare (Nordblom.
Helsingborg). Det bor cirka 98 800 personer i
centralorten. Tack vare Helsingborgs ldge och
forbindelser ér staden en transportnod. Hamnen spelar
en central roll for stadens ekonomi och identitet med
containerverksamhet och férjetrafik till Danmark samt
relaterade transportforetag. Helsingborg har dven en
stor handels- och tjinstesektor.

Helsingborg dr en vixande kommun. Invénarantalet
berdknas oka till 160 000 ar 2035 vilket betyder ett
behov av nya bostdder (Helsingborgs stad. 2010).
Enligt Helsingborgs oversiktsplan fran 2010 ska
utbyggnaden frimst ske genom fortdtning. Det storsta
pagéende planeringsarbetet dr det sa kallade H+
projektet dir staden ska utvidgas genom omvandling
av ett dldre hamn- och industriomraden. En fortsatt
befolkningsokning paverkar resandet inom, till och
fran staden. Om invéanarantalet 6kar i samma takt som
idag och om resmonstret inte fordndras, kommer det
alstras ytterligare 90 000 resor per vardag varav mer dn
hélften kommer vara bilresor. Om inte atgérder vidtas
kommer biltrafiken paverka mal for att skapa ett rikt
och levande stadsliv, en god stadsmiljo och ett hallbart
resande.

Fig 23. Vy éver Oresund mot Danmark och Helsingor fidn Kérnan i Helsingborg.

Helsingborg i sydvistra Sverige,
nédra Malmo och Helsingor.
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Helsingborg var tidiga med att begrinsa bilismens
utrymme i centrum da de anlade Sveriges forsta
gagata 1961, Kullagatan (Tyréns. 2012). Staden
var dock dven forst med att etablera Sveriges forsta
externhandelscentrum, Véla (Helsingborgs stad b.
2014). Konkurrensen fran externhandeln har varit
ett starkt argument for att sékra parkeringsbehovet i
centrum (Tyréns. 2012). Det dr ddrmed en utmaning
att behalla tillgéngligheten till centrum parallellt
med att skapa en mer effektiv och samutnyttjad
parkeringssituation.

Den omvirldsbild och de problematiker som

har beskrivits i uppsatsens kunskaps- och

teoridel aterspeglas tydligt i Helsingborg. Stora
biltrafikméngder i centrum bidrar till dalig
luftkvalitet och paverkar stadsrummets kvalitet
negativt (Helsingborgs stad. 2010). Bilismens
baksidor tillsammans med en stadsutvecklingsvision
om en sammanhallen, rittvist fordelad och

effektiv markanvéndning gor Helsingborg till

ett lampligt fall for att studera mojligheter for
samutnyttjande. For att Helsingborg ska klara 6kad
rorlighet och befolkningstillvaxt samt behalla sin
position av knutpunkt med héllbart resande spelar
parkeringsfragan en viktig roll.

5.1 Helsingborgs parkeringssituation
och parkeringspolitik

I hela Helsingborg fanns det 2013 46 848 bilar i

trafik, i stadskédrnan 3 322 stycken (Helsingborgs

stad. 2013). Det dr en siffra som enbart visar
skatteskrivna fordon, dartill kommer leasade bilar

och fordon skrivna pé foretag etc. Det gor att siffran
for antalet bilar dr betydligt hogre. Helsingborg

hade 352 bilar per 1000 invanare 2013. . Enligt
stadens parkeringspolicy ér biltdtheten i Helsingborg
hogre jamfort med narliggande Malmé och Lund
(Helsingborgs stad a. 2007). Peak car-utvecklingen
gdr att se dven i Helsingborg dér bilresorna inte lingre
okar i takt med befolkningstillvixten (Helsingborgs
stad b. 2014). Korstrackan med bil sjonk ocksa

mellan 2008 och 2010, med en minskning av nistan
100 mil per invanare och ar (Trivector Traffic.

2013). D4 28 procent av alla resor som é&r kortare

an en kilometer &r bilresor i Helsingborg betyder

det pa att manga forflyttningar och f6ljaktligen
parkeringar kan minskas genom béttre gang, cykel och
kollektivtrafikmojligheter (Helsingborgs stad b. 2014).
Dessa faktorer paverkar tillsammans med manga andra
stadens parkeringssituation.

En utredning fran konsultforetaget Tyréns visar att det
generellt rader ett 6verskott av parkering i centrala
Helsingborg da utbudet och det forvantade behovet ar

hogre dn den faktiska belaggningen (Tyréns AB. 2012).

Utbudet &r ojimnt fordelat med en koncentration i
norra delen av centrum. For de parkeringsanlidggningar
i centrum som studerats av konsultforetaget Ramboll
ar beldggningsgraden bara 1 snitt 60 procent

(Rambdll. 2010). Helsingborgs parkeringspolicy
sdger att mindre parkeringsanliggningar anvénds

mer effektivt dn storre (Helsingborgs stad a. 2007).

De redan framtagna utredningarna frén Thyréns

och Ramboll indikerar ddrmed att det finns goda
forutsittningar for samutnyttjande, kanske framst for

storre parkeringsanlidggningar. [ Helsingborg finns
atta avgiftszoner for parkering pa stadens gator. De
hogsta avgifterna dr 20 respektive 15 kronor i timmen
(Helsingborgs stad. Parkeringsregler en liten lathund).
Det finns parkeringsledningssystem vid infarter

till innerstaden som visar vilka av de sju storsta
parkeringsanldggningarna som har lediga platser.
Ledningssystemet minskar soktrafik och fraimjar
effektiv anvéndning.

5.1.1 Kommunala styrdokument
Helsingborgs parkeringspolitik bestar av framst tre
dokument: Trafikprogram, Parkeringspolicy och
Parkeringsnorm. De tre dokumenten kompletterar
varandra for att styra och végleda stadens
trafikplanering.

I Helsingborgs Trafikprogram fran 2014 behandlas
strategier for hela trafiksystemet for att hantera ett
hogre resande och samtidigt minska dess negativa
konsekvenser. Det betyder att balansera biltrafiken
till forman for andra resesétt, ambitionen stddjs till
stor del av stadens invanare da 44 procent svarade

i en enkédtundersokning om den framtida trafiken i
stadskérnan, att mer gatuutrymme bor dimensioneras
for gang- och cykeltrafikanter (Helsingborgs stad b.
2014). 80 procent av de tillfragade sa sig vara for en
mer restriktiv utformning av trafiken i stadskdrnan i
fraga om biltrafik och parkering vilket visar att det
finns en acceptans och forstaclse hos en stor del av
invanarna for biltrafikens konsekvenser.

Ett sétt att hantera biltrafikméngden i centrum for att
skapa mer hallbara former och en god innerstadsmiljo
ar genom prioritering. Prioritet for vem som ska
gynnas respektive missgynnas av att parkera i
centrum. Nedprioriterad parkering for verksamma till
forman for boende och besokare kan kompenseras
genom Okad tillgdnglighet med kollektivtrafik och
cykel. Parkering ska ddrmed anvidndas som ett
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styrmedel for att frimja en titare stadsstruktur och
paverka fardmedelsval (Helsingborgs stad b. 2014).
Helsingborgs Parkeringspolicy ifran 2007 ligger

till grund for kommunens hantering av parkering.
Policyn som dr framarbetad i samarbete med Trivector
Traffic ger forslag pa strategier och framtida arbete
for att uppna en langsiktigt hallbar trafikmiljo.
Samutnyttjande ar ett av sex inriktningsmal for att
né det. Kommunen ska enligt policyn arbeta for

att frimja samutnyttjande genom samverkan med
fastighetsdgare, ordna parkering i gemensamma
anldggningar da samutnyttjande dr mojligt genom
bland annat parkeringskop. I forsta hand ska
samutnyttjande ske mellan handel och arbetsplatser.
I en sammanstéllning av olika parkeringsstyrmedels
effekter bedoms samutnyttjandets storsta fordel vara
dess resurshushallning av mark. I policyn utrycks

en vilja att minska kantstensparkeringen i staden for
att istdllet ge plats for andra anvdndningar. Det har
dock visat sig vara svart da avgifter for att parkera

1 privata anldggningar dr hogre, vilket gor gatan till
en mer attraktiv parkeringsplats. Denna problematik
stimmer 6verens med Shoups resonemang om hur
subventionerad Kantstensparkering skapar tringsel och
okad trafik pa gatan (2006). Trots att samutnyttjande
ar en tydlig del av parkeringspolicyn har ingen
uppfoljning eller tillimplig gjorts

Parkeringspolicyn foresprikar en flexibel instillning
till kommunens parkeringsnorm och menar att denna
ska ses som en végledning, inte som en strikt regel
(2007). Hinsyn ska tas till faktorer som kan sénka
parkeringsbehovet vid bygglovsprévning.

Helsingborgs géllande Parkeringsnorm antogs 2007.
I och med att den antogs infordes en siankning av
normen for stadskdrnan med 25 procent gentemot
den tidigare normen fran 1983. I 6vrigt fortsatte de
vél tilltagna talen fran 1983 att gilla (Helsingborgs
stad. 2007). Parkeringsnormen presenterar alternativa

losningar fOr att sédnka antalet parkeringar som ska
anldggas. De ér bilpool, beskattning av fti bilplats,
parkeringskop och samutnyttjande.

Normen stodjer parkeringskdp i gemensamma
anlidggningar, genom servitut eller si kallat kommunalt
parkeringskop med det kommunala parkeringsbolaget,
det vill séga inga privata parkeringskdp. Angaende
samutnyttjande stodjer normen detta nér det 4r mojligt
och hénvisar till att en berdkning maste goras vid varje
enskilt fall.

Staden har ambitioner for en mer flexibel
parkeringshantering med bland annat 6kat
samutnyttjande, vilket &r utgdngspunkt for uppsatsen.

Oversiktsplan

Trafikprogram
Parkeringspolicy

Parkeringsnorm

Fig 24. Figur for de dokument som styr Helsingborgs
parkeringspolitik.

Ett exempel som visar svérigheten att implementera och realisera héllbara

ambitioner trots kommunal vilja samt tydlig forskning om bilism och parkering

ar bostadsprojektet Tagaborg i Helsingborg (Helsingborgs dagblad. 2015). Vid
bygglovsansdkan angavs att parkering skulle 16sas 1 ett storre nedgrivt garage,

vilket under processens gang kom att dndras for att till slut resultera i ett mindre
underjordiskt garage, markparkering och nyskapade parkeringsfickor. Det totala antalet
parkeringsplatser blev hogre dn vad parkeringsnormen reglerade, innegérdskvaliteter

och gronska fick ge vika till forman for parkering.
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6. Uppldgg och utgdngspunkter for analys

1 foljande kapitel beskrivs uppldgg, utgangspunkter
och definitioner for fallstudien himtade ifrdan
uppsatsens kunskaps- och teoriéversikt. Kapitlet kan
ddrmed ses som en brygga mellan teori och fall ddr
teorin koncentreras och eventuellt anpassas for att
kunna genomféra fallstudiens analys.

Studiens syfte dr att visa hur befintlig parkering i
Helsingborg kan samutnyttjas mellan olika &ndamaél
och verksamheter. For att kunna visa om och var
det finns potential for samutnyttjande kravs initialt
undersokning av om och i sa fall nér det finns
tomma parkeringsplatser. Parkeringssituationen &r
dé ineffektiv och fortsatta studier kan goras for hur
anldggningen kan anvéndas mer effektivt genom
samutnyttjande.

Analysens kunskaper och metoder &r i huvudsak
hamtade fran VTPI, Trivector Traffic och Carl-Henrik
Henrikson, vilka utefter behov har anpassas till lokala
forhallanden i Helsingborg. Till skillnad frén berdkning
for samutnyttjande vid ny- eller ombyggnation har
analysen anpassats till att studera samutnyttjande for
befintliga forhallanden.

Metodsteq:

1. Kartlaggning av parkeringsutbudet

2. Kartldaggning av hur parkeringsutbudet anvénds
3. Ivilken grad kan samutnyttjande ske och hur?

6.1 Kartldggning av parkerings-
utbudet

Da uppsatsen avser studera samutnyttjande i
befintlig milj6 betyder det att det berédknade behovet
har tillgodosetts genom tillimpande av stadens
parkeringsnorm under decennier, vilket har skapat
det totala och existerande parkeringsutbudet. Det

ar dirmed inte ndodvéndigt att berdkna behovstal,
likt Henrikssons modell utan istillet sammanstélla
information om det existerande parkeringsutbudet.

Det samlade parkeringsutbudet kartliggs déarfor som
steg ett. Anldggningar av en viss storlek, 19 eller

mindre selekteras enligt uppsatsens avgransning bort.

Kartldggningen innefattar:

- Storlek

- Lige

- Agandeskap

- Anldggningstyp: mark eller garage/p-hus,
kantstensparkering.

- Antal férhyrda platser

- Tillgdnglighet

6.2 Kartldggning av hur utbudet
anvands

I steg tva kartlaggs hur de utvalda anldggningarna
anvinds, det vill sdga hur parkeringsbehovet ser ut.
Parkeringsanvindningen gar att sammanstélla genom
att studera parkeringsanldggningarnas beldggning 6ver
dygnet och veckan. Anvéndningens karaktir visar om
anldggningen dr effektivt anvénd eller om det finns
utrymme for samutnyttjande

Beldggning dr synonymt med anvéndare, att bestimma
beldggning betyder att det gér att bestimma vem som
anvinder en anldggning. Detta dr mojligt med hjélp av
vetskaper frén teorin om hur olika grupper parkerar.

6.2.1 Gruppering av anladggningar
Mojligheten for samutnyttjande dr hogre och mer
efterstravansvird mellan verksamheter och handel
an mellan boende och andra anvédndningar (Trivector
Traffic. 2013), vilket ar en anledning till att gruppera
anldggningarna efter dessa faktorer.

Kunskaps- och teoridversikten visar att det rader
olika forutséttningar for samutnyttjande beroende pa
anldggningens karaktdr. Till exempel har offentliga
anldggningar och kommers béttre och andra
forutséttningar for samutnyttjande &n privata (VTPL
2013). Sveriges kommuner och landsting foresprakar
att ett huvudsyfte med anldggningen bestims (SKL a
2007).

42



6.2.2 Bearbeta beldggning

Tidsperioder

Dygnet maste brytas ner in i ett antal intervall for
att avgora hur anvandningen skiftar 6ver dygnet och
veckan och ddrmed vilka anvéndare som parkerar
nér. Dessa intervall dr skapade utefter VTPIs tabell
for nér olika parkeringsanvindare har sina hogsta
parkeringsbehov, samt Henrikssons och Goteborgs
stads intervall.

Det ér dirmed mojligt att se hur och vem som
anvinder anldggningen. Tabellen innefattar dag, tidig
kvill, natt och 16rdag. De exakta tidsintervall som valts
ar utformade efter Henrikssons och Goteborgs stads
tal, men dagsintervallet har forldngts for att stimma
mer dverens med arbetspendlare och besokare till

9-17 istéllet for 10-16. Natt har bestamts till 22-07, da
boende forvéntas vara hemma.

Studiens valda tidsintervall har skapats for att i

stort sett stimma 0verens med Goteborgs stads
beldggningstal med anledning av att de kan nyttjas for
att fylla da manuella rékningsresultat saknas.

Definiera anvindargrupper

VTPI och Trafikradets information om
anvandargrupper har nyttjats for att utifran information
om beldggning definiera vilka som anvénder
anldggningen.

Aktuella grupper:
Boende

Besokare (korttid)
Arbetspendlare (ldngtid)
Kvidllsbesokare (korttid)

Varutransporter och lagesrelaterad trafik har dirmed
uteslutits fran studien.

Vardag Tidig kvall Natt Helg Lordag
9-17 17-19 22-07 10-13
Banker Samlingslokaler Boende Parker
Skolor, forskolor Moteslokaler Skiftarbetare Butiker och gallerior
Industrier Restauranger och pubar
Halsa/ medicinsk Noje (biograf, teater,
service dans)
Kontor
Yrkesmissig service
= i o =

6.2.3 Finna icke konflikterande anvandare
och tidperioder med 1&g anvéndning

Nar vilka grupper som anvander anlédggningen ar
kinda &r det mdjligt att finna ej konflikterande grupper
samt vilka som kompletterar varandra inom och mellan
anldggningar.

Aspekter som maste uppfyllas for att samutnyttjande
ska fungera ar gangavstand mellan parkeringsplatsen
och destinationen samt funktionsblandning.
Beldggningsstudierna och kategorisering av
anvindningen visar hur homogent anvéndandet dr. Om
beldggningsstudierna visar att en anliggning enbart
anvinds av en eller flera lika grupper, exempelvis av
arbetspendlare och att det enbart dr arbetsplatser eller
andra vardagsaktiviteter inom 365 meter dr potentialen
for samutnyttjande 14g. 365 meter ar accepterat
gangavstand for service, handel och arbetsplatser
enligt VTPI. For boende négot kortare. Parkorens
bendgenhet att ga till sin destination varierar dirmed
beroende pa typ av destination och situationen. Aven
det avstand som anges i Helsingborgs parkeringspolicy
(2007).

Nir det stéar klart hur parkeringsanliggningen anvinds
ar det mojligt att avgora om den ér effektivt nyttjad
eller om det under olika tidsperioder finns mojlighet att
samutnyttja for att skapa en mer effektiv anvéndning.

I de fall beldggningsgraden for en tidpunkt ar ligre

an utbudet, finns chans att skapa en mer jamn och
effektiv anvéndning. Nér beldggningen for de olika
tidsperioderna motsvarar 90 procent eller mer bedéms
den som tillrdckligt god (SKL. 2013). Anldggningen
ar dirmed redan effektivt anvénd for tidsperioden

och det finns inte utrymme for samutnyttjande. Ar
beldggningen didremot ldgre dn 90 procent &r det
intressant att studera mojligheten for samutnyttjande
vidare.

6.3 | vilken grad kan samutnyttjande
ske och hure

Nér information finns om hur anviandningen for olika
intervall ser ut i relation till utbudet, inom samma och
mellan olika anldggningar ar det idé att bedoma hur
samutnyttjande kan 16sas. Det sker fraimst genom att
jdmfora anvandning/beldggning mellan anldggningar,
hur de kompletterar varandra och i forlangningen vilka
anldggningar som kan kombineras, det vill sdga hur
parkering kan omfordelas.

6.3.1 Hur ménga platser kan reduceras?
Resultatet fran steget ovan avgor hur méanga platser
som hypotetiskt kan reduceras, hur och var dessa

kan tas bort samt vad det i forlingningen innebér for
stadsmiljon. 43



/. Datainsamling och analys

Kapitel 7 innehdller studiens undersokning for om och

hur samutnyttjande dr mojligt i Helsingborg. Kapitlet

dr stegvis uppbyggt med presentation av fallet, ) R
datainsamling, bearbetning, tolkning och analys. i Befolkning inom falll-

i studiens avgrénsning:

7.1.Soder

i Dag: 1853
Ytterligare avgransning for Helsingborgs innerstad NGt 2665
ar stadsdelen Soder. Studien omfattarar inte hela ’
stadsdelen men en stor del, se motiv for avgransning Totalt: 4518
kapitel 1.4 samt denna sida. Kort dr de valda kvarteren
klassade som blandade med hinsyn till férdelningen :
mellan boende och verksamheter. Tradgardsgatan, som Férhdllande dag:natt :
annars ér en tydlig mental och fysisk grans for var i1:1,44 :
Soder moéter centrum, dr inte yttre gréns for studiens - - -
avgrénsning. .§ .........................................................................................

. Avgransning fallstudie

Fordelning dagbefolkning

C) Overvagande verksamheter

) Blandat
Pers, kult & féretags-

fjanster mm

Q Overvégande bostader

Fig 25. Ovan: Dag- och nattbefolkning for statistikomradena Gustav Adolfs torg, Hantverkaregatan och

Offentlig férvalining

Utbildning Soderport utgor studieomrddets avgrdinsning. Fordelningen mellan dag- och nattbefolkning kategoriserar

. omrddena som funktionsblandade. Studieomrddet dr totalt cirka 153 500 m2 stort. (Karta och cirkeldiagram
vard skapade utifran: Helsingborgs stad. Dag & nattbefolkning C-omrdden).
Handel

Fig 26. Till vinster:Sektorsfordelning for Soders dagbefolkning. Person-, konsult,- och foretagstjinster utgér
den storsta sektorn vilket betyder “traditionella” arbetstider. Vird som dr ndst stérsta sektorn har generellt
mer varierande arbetstider men forutsdttningar finns for att det finns ojamn fordelning och ddrmed ett ojdmnt
parkeringsbehov i forhdllande till omrddets nattbefolkning. Besokare till sektorerna dr inte inrdknade,

det tillkommer ddrmed befolkning som passerar genom eller har olika drenden i omradet dag som natt
(Helsingborgs stad. Dag & nattbefolkning C-omrdden).

Byggnads- & fastighets-
verksamhet
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Det finns en tydlig skillnad mellan Séder och
Helsingborgs centrum géllande bland annat

medelinkomst och andel utrikesfodda (Jartelius. 2001).

Skillnaden &r stor trots att omradena angransar och
Soder dr centralt beldget. Det forklaras av att Soder
har en lang historia av att vara befolkad av arbetare,
hantverkare, invandrare, ddrmed av socioekonomiskt
svagare grupper. Det forklaras bland annat av att det
vid industrialiseringens genombrott och 1800-talets
stadsexpansion forlades flera storre fabriker och
foljaktligen arbetarbostidder soder om innerstaden,
ndra jarnvag och hamn. Fabrikerna dr nedlagda men
mentaliteten finns kvar. Invanarnas inkomst paverkar
faktorer som bilinnehav men ocksa betalningsvilja for
parkerings etc.

En anledning till den segregerade situationen &r
forutom sociala och kulturella barridrer dven fysiska
hinder. Soder omges av Tradgérdsgatan, Malmoleden,
jarnvégen och stadsparken som utgor yttre, markerade
granser i stadsstrukturen (Jartelius. 2001). Det finns
dven hogt trafikerade gator inom Soder, framst Karl
Crooks gata. Den fysiska miljon ar till stor del ett arv
frdn 1960-70 talens stadsomvandlingar som drabbade
Soder med rivningar och nya storre och mer slutna
byggnader blandat med éldre bebyggelse.

For att laka samman Soder med Gvriga staden

drev Helsingborgs stad stadsomvandlingsprojektet
Soder i fordndring 1 borjan av 2000-talet. Trots
satsningar dr Soder fortfarande fysiskt avskdrmat och
utomhusmiljon sliten. Med avstamp i tidigare arbeten
arbetar nu staden med nya planer for ett mer integrerat
Soder. Oversiktsplanen slr fast att kopplingen mellan
norr och soder ska stdrkas, delvis genom H+projektet
(2010).

Trots forbattringsomraden har Soder ett rikt stadsliv
med stort utbud av handel, service, verksamheter
och bostdder. Gustav Adolfs torg utgér en mitt- och

motespunkt med aktiv torghandel. I sdder finns
aven funktioner som badhus och kdpcentrumet
Séderpunkten.

Fig 27. Mdster Palms plats i studieomrddets
utkant dr en torgplats vid Soderpunkten. I
bakgrunden skymtar nybyggt kontorshus

% pd kvarteret Polisen samt ett kvarter

under uppbyggdnad didr det tidigare var
en markparkeringsplats. Det tyder pd att

. stadsfornyelse och fortdtning ndtt Séder.

Fig 28. Fran Gustav Adolfs torg dr avstdnden
inte langa till bland annat Helsingborgs centrum,
bibliotek och centralstationen.
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Fig 29. Séder och studieomrddet fran ovan. Stadsdelen har en tydlig kvartersstruktur med stérre genomgde
Bebyggelsen utgors av en blandning fran olika epoker.

nde vigar.
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Fig 30. Soders struktur med funktioner och malpunkter.

Sédergatan

Stad K Strak som forbinder Séder med
H “ §pf:1r centrum med butiker, kollektivtrafik och
i med bibliotek
i cykelbana.

nnnnnn Strgk

‘ Képcentrum

. Badhus

. Livsmedelsbutik

Karl Crooks gata
Genomgdende strdak med kollektivtrafik, hég andel
biltrafik och till viss del butiker och andra verksamheter.
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7.2 Kartldggning av
parkeringsutbudet

Parkeringssituationen pa Soder priaglas av storre
parkeringsanldggningar. Det finns dven ett antal
mindre och kantstensparkering i omradet. Storst ar
parkeringshuset S6derpunkten (8) med 375 platser.
Andra stora anldggningar dr garagen Bohmen (6) med
173 och Danmark (7) 138 platser.

Totalt inom studieavgridnsningen finns det 1537
parkeringsplatser i anldggningar som har 20 platser
eller fler, vilka darmed ar foremal for studien.
Exklusive kantstensparkering. De ar fordelade enligt
diagrammen till hoger. Av de anldggningar som ar
intressanta for studien dr majoriteten privatigda.
Kommunen dr huvudman for tre anlaggningar, for
totalt 21 procent av utbudet.

Forutom de anldggningar som ingér i studien finns
kantstensparkering samt mindre anldggningar i
omradet. Kantstensparkering forekommer pa flera
gator 1 omradet, se sida 60.

Parkeringsbolaget Q-park administrerar flertalet av de
privata anldggningarna. Den kommunala anldggningen
Sodra park i omrédets nordvéstra horn bebyggs for
nirvarande och inkluderas ddrmed inte i studien.

Privat
79 %

Fig 31. Fordelning av utbudet mellan kommunalt och privat
dgda parkeringsanliggningar pa Soder. En stor del av
utbudet finns inom privata fastigheter, 79 procent.

Markparkefing
18 %

Parkeringshus/
garage
82 %

Fig 32. Fordelning mellan markparkering och parkering
inbyggd i parkeringshus eller garage. Anledningar till att en
stor del dr inbyggda kan vara stadsomvandling under 60-70
talen samt senare tilldgg.




Fig 34. Samtliga parkeringsanliggningar inom
Soder. De nummergivna anldggningarna har
20< platser och dr dirmed foremal for studien.

Omrddesgrans

Kv glasbruket
Kolonien
Hannover

GA torg garage
GA torg
.Béhmen 19
Danmark

. Séderpunkten

. Belgien Vastra
10. Belgien Norra
11. Ryssland

12. Polisen

13. B6hmen - Hotell City

PENOG A LN~

<19 20- 50- 100<
50 100
e o -~
Parkeringshus/
Privat Kommunal Garage

49



For att komplettera kartbilden pa foregaende sida
presenteras information om de studerade anldggningar

Uppgifter om antal reserverade platser dr hdmtade fran
fastighetsédgare, parkeringsbolag och platsbesok.

i tabellform. Anldggningarna &r indelade i grupper

efter liknande karaktér, dels for att pa ett tydligt
sétt kunna fylla i kunskapsluckor da det saknas

De tre karaktirerna ar:

Offentligt tillganglig parkering (=)

berdkningsdata for vissa anldggningar och dels for att Foretag
teorin har visat att forutséttningarna for samutnyttjande Boende %)
skiftar beroende pa anlédggningens anvindare, lage och
tillgénglighetsgrad, se mer angdende kategorisering i
avsnitt 6.2.1.
Karaktar Anldggning Agandeskap Ant platser Typ Tidsreglering Ant. reserverade platser
Offentlig 1. Kv Glasbruket Kommunal 129 Markparkering 2h9-20 (9-15) 3 for elpoolsbilar
5. Gustav Adolfs torg Kommunal 83 Markparkering 2h9-20 (9-15) -
4. Gustav Adolfs torg Privat 51 Takgarage - 12
takgarage -
Kv Wutterberg
8. Soderpunkten - Privat 375 Parkeringshus - 10 Bilpool
Kv Holland
Foretag 12. Polisen Privat Totalt 57 varav Garage och markparkering - 31 i garage, 3 utomhus
I
3 arkparkering
2. Kolonien Privat 82 Garage - 82
13. Hotell city - Privat 46 Markparkering - 26
Kv B6hmen
9. Belgien Vistra Privat 94 Garage - 94
Boende G 6. Bohmen 19 Privat 173 Garage - 173
B 3. Hannover Privat 112 Garage - 112
7. Danmark Privat 138 Garage - 138
10. Belgien Norra Privat 92 Garage - 78 - ¢j fullt uthyrt
11. Ryssland Kommunalt 105 Parkeringshus - 105
Totalt 1537 867
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6.2.1 Karaktarer

Kategoriseringen av anldggningarna baseras pa
uppgifter ifran fastighetsdgare och parkeringsbolag
kring deras hyresgaster/kunder. Kategori tillsammans
med anldggningens fysiska typ visar ocksé vilken
metod som varit mojlig att tillimpa for att bestimma
beldggningsmonstret.

Offentligt tillgéngliga
parkeringsanldggningar

Offentligt tillgdnglig parkering innefattar bade
kommunala och privata anldggningar som &r 6ppna
och fria att anvéndas av alla parkeringsanvéndare. Da
de ofta ar tids- och avgiftsreglerade syftar de framst
forsorja besokare. Vissa offentliga anldggningar ar
markanldggningar, andra parkeringshus eller garage.
De senare har en begransad oppettid. Offentligt
tillgéngliga anlédggningar anges i teorin ha hog
samutnyttjandepotential.

Metoder
De datainsamlingsmetoder som anvénts for offentliga
anldggningar dr manuella rikningar, teoretiska tal och
statistik fran sensorer.

gy, _—

Fig 35. Gustav Adolfs torg.

Fig 36. Kvarteret Polisen.

Foretag

Gruppen foretagsparkeringar &r privata anléggningar
avsedda for foretagets anstéllda, tjdnstebilar och
kunder. De anses ha storst samutnyttjandepotential
med boende, vilket anldggningarna inte sédllan har
en mix av. Foretagsanldggningarna har ofta forhyrda
platser vilket dr ett direkt hinder fér samutnyttjande.

Metoder

Metoder for att kartldgga beldggning for
foretagsanldggningar dr framst uppgifter fran
fastighetsdgare kompletterat med manuell rakning som
sdtts 1 relation till teoretiska tal.

NNy

Boende

Den tredje anldggningsgruppen ar
parkeringsanldggningar vars huvudsakliga

syfte &r att forsorja boende dven om de ocksa

ha en andel foretagsparkorer. Generellt priaglas
boendeanlidggningarna av forhyrda platser och ar lasta
och privata.

Metoder

For boendeanldggningar har manuella rékningar
utforts for anldggningen Bohmen, vilkens resultat
kan anses representativt och har anvénts for att
hirleda beldggning for anldggningar med liknande
anvindarfordelning. Béhmen anvinds som
referensobjekt for Hannover, Danmark och Belgien
Norra.

Uppgifter fran fastighetsédgare och parkeringsbolag
utgdr en barande del for att kidnna till
anvindarfordelningen.

T TN
AL A

Fig 37. Kvarteret Norra Belgien hyser garage for i
huvudsak boende.
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Sammanfattning

Oversikten dver Soders struktur samt parkeringsutbud
ger en bild av hur stadsdelen fungerar i helhet. Det blir
dérmed tydligt och intressant att sitta Soders parkering
i ett sammanhang vilket dr en viktig utgangspunkt for
studiens nésta steg och senare analys.

Kartldggningen visar att en stor del av
parkeringsutbudet dr inbyggt, vilket pd méanga sétt

ar positivt. Bilar parkeras dirmed inte direkt synligt

i stadsmiljon och det dr en utrymmesekonomisk
16sning jamfort med markparkering. Kartliggningen
visar ocksé att det redan pabdrjats en omvandling och
fortétning pé just en markparkering, S6dra Park. Det
visar att staden har ambitioner att 16sa parkering mer
effektivt samt att det finns politiskt mod att fortita pa
parkeringsmark.

Maingden inbyggd parkering samt att den stdrsta
andelen av utbudet ar privat kan konstateras vara
ett direkt utfall av decenniers tillimpning av
parkeringsnorm. En stor del av utbudet &r dirmed
osynlig och otillginglig vilket skapar ickeplatser i
staden.

Utbud och plats

Anta att varje parkeringsruta ar 20 m?2. Enbart for de
platser som finns i anldggningar 20< blir det 30 740
m? parkering i omradet (20x1537). Det &r lagt raknat
da parkeringsanldggningarna kréver mer plats &n 20
m~ per plats, samt da inte alla platser i omradet &r
medréiknade.

Dessa 30 740 m2, cirka tre hektar, ar

fordelade i parkeringshus, garage och
markparkeringsanldggningar. Om de skulle laggas
samman och spridas ut motsvarar det 30 stora
villatomter, eller cirka 20 procent av studicomradets
hela area.

Utbud i relation till antal invanare

Det sé kallade nyckeltalet visar hur mycket
parkering som erbjuds per invanare. Enligt de siffror
som redovisats i kartldggningen ,1537 platser i
anldggningar storre dn 20 och 2665 nattinvanare,

ar Soders nyckeltal 0,58. Egentligen &r talet hogre
dé kantstensparkeringar samt de platser som finns i
anldggningar < 20 ¢j 4r medrdknade.

Det faktiska bilinnehavet pa Séder, 202/1000 invanare,
ganger 2665 invanare ar 538 bilar som behdver
parkeras nattetid och dven till stor del dagtid. Det
betyder att cirka 20 procent av Séders befolkning har
bil. Utbudet 1537 minus dessa 538 boendeparkerande
bilar ger ett 6verskott pa 999 (néstintill 1000) platser
som ddrmed dr &mnade att disponeras av besokare och
verksamheter av olika slag, frimst under dagtid. Vi
kan dérmed anta att dessa 1000 platser har mycket lag
anvindning under natten.

Dagbefolkningen ér enligt Helsingborgs stad 1853
personer. 999 platser fria dagtid (plus fler da en del av
de boende anvinder sin bil under dagen) skulle darmed
betyda att néstintill varannan person har mojlighet

att parkera pa Soder for sitt besok. Dartill tillkommer
besokare for handel och andra drenden men alla
besokare reser inte dit med bil utan med andra fardsétt
som cykel, kollektivtrafik eller till fots. Dessutom kan
flera resa i samma bil och vissa bade bor och arbetar i
stadsdelen.

Sammanfattat visar kartldggningen att det finns ett hogt
antal parkeringsplatser inom omradet i forhallande

till antal boende och existerande bilinnehav och att en
stor del av utbudet avser tillgodose dagbefolkningens
parkeringsbehov. De dr framst lokaliserade i storre,
privata anldggningar till malpunkter som Soderpunkten
och i nédrheten av Gustav Adolfs torg. Det finns dven
storre anldggningar i anslutning till flerbostadshus.

Vi kan dirfor anta att det finns ett totalt dverskott av

parkering inom Soder och att det finns mdjligheter for
samutnyttjande. For att ndrmare studera detta krdvs en
studie for att se hur anldggningarna anvénds.

En stor andel av platserna dr redan forhyrda. 370

platser ér inte forhyrda och diarmed tillgédngliga for
besokare och till viss del boende.
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Grafisk redovisning
Exempel Kvarteret Glasbruket

Med mer tid och utrymme kan varje anldggnings
beldggningsskiftningar redovisas pa ett grafiskt
och ddrmed mer 6verskadligt sitt. For att pavisa
hur beldggningen kan presenteras visas Kvarteret
Glasbrukets veckostatistik i diagram- och grafform.

Kvarteret Glasbrukets data bygger pa sensormétningar,
det gér darfor att skapa en exakt beldggningsbild for
anldggningen.

Grafen visar tydligt hur kraftigt belaggningen minskar
under natten samt hur den aldrig dverstiger 45 procent
vilket kan betraktas som ineffektiv markanvandning
med potential for samutnyttjande, 6kad anvéndning
eller reducering av parkeringsyta.

Trots att anldggningen &r lattillgédnglig (synlig, stor och
i markplan) samt ar avgiftsfri under nitter och delar av

helgen har den inte en effektiv utnyttjandegrad vilket 100 %

kan dr anmérkningsvrt.

Fig 38 & 39. Diagram och graf for Glasbrukets beldggning visar att det dr langt ifran fullt under nagot av dygnets och

veckans intervall.
100 % ‘

Medelbeldggning Glasbruket %

45

-

40
35
30
25
20
15
10
5 B
0

E

Vardag 8-12 Vardag12-18 Vardag 18-22 Natt

Helg dag 8-18

45
Exempelvis dr cirka 28 procent av
anléiiggningen belagd under helgdag. Det 40 N\
innebdr att endast 36 platser anvdnds, / \
och att det ddrmed finns 93 lediga 35 \
parkeringsplatser. 30
25
20 \
. \_/
; V
5
0 T

54



Sammanfattning och tolkning av data

De offentliga anlédggningarna &r skapade i syfte att
forsorja besokare vilket ocksa syns pa beldggning och
anvindning. De har en betydligt hdgre beliggning
under vardagar och helger och en lagre under nétter.
Gustav Adolfs torg och Kvarteret Glasbruket ansluter
till kvillsoppna livsmedelsbutiker samt kan ténkas
forsorja omradets tillresta kvéllsbesokare, vilket gor
att framforallt Gustav Adolfs torgs beldggning ér
relativt hog dven under kvéllen. Sammantaget borde
de offentliga anldggningarna generellt kunna anviandas
i hogre utstrackning under kvéllar och nétter.
Framf0rallt Soderpunkten har stor andel tom volym,
bade da den ar 6ppen samt da den ar stingd. Det kan
delvis bero pa att kopcentrumet renoveras da studien
dger rum, men volymen tomma platser &r sa stor att
anldggningen inte antas vara effektivt utnyttjad dven
ndr kdpcentrumet &r fullt oppet.

Anléggningar som i huvudsak nyttjas av foretag har
i underkategorier ytterligare olika parkeringsgrupper
med olika beteendemonster vilket skapar en
heterogenitet. Tjénstefordon, hotellbesdkare,
arbetspendlare samt besokare till foretaget har olika
parkeringsmonster och behov. Utav de anldggningar
som nyttjas fraimst av foretag rader en mix av

lasta anlédggningar for foretaget och dess anstéllda
och markparkering for besokare till foretaget.
Kartlaggningen har ocksa visat att flera anldggningar
hyrs ut till bade foretags- och boendekunder samt att
visas foretag hyr platser for foretagsbilar.

Gemensamt for anldggningar med i huvudsak boende
som parkeringsanvindare dr att de &r lasta, privata och
har forhyra platser. Beldggningsgraden ar relativt lag
dagtid, runt 40 procent. Parkeringshuset Ryssland har
en hogre beldggning under dagen.

En generell slutsats &r att det ofta rader en blandning
av hyresgéster inom anlidggningarna vilket visar att

ett 6kat samutnyttjande pa anldggningsniva i teorin ar
mojlig.

Studien visar att beldggningen under dagtid och

under l6rdagen dr hogre for markparkeringar. Det
tyder pé att det finns ett motstand, bade fysiskt och
mentalt att anvinda inbyggda anldggningar. De storre
markparkeringarna aterfinns pé allmén, kommunal
mark. Av de studerade anldggningarna upptar inbyggda
parkeringshus eller garage mest plats.

En annan slutsats ar att bestimda Sppettider for en
anlidggning himmar en effektiv anvindning av dem
under delar av dygnet, vilket gor att parkeringsbehovet
maste tillgodoses pa annat hall, vanligtvis pa gatan.
Till exempel Soderpunkten stinger klockan 23, vilket
signalerar att det inte 4r ndgon boendeparkering dven
om den skulle kunna anvédndas for boende i omradet.
Trygg- och sdkerhetsaspekten ar givetvis central

och ett starkt argument for att ha slutna och lasta
anlidggningar men det kan vara mojligt att finna mer
Oppna och flexibla system. Som att till exempel alla
lasta anldggningar har ett gemensamt lassystem som
hyresgésten kan lasa upp.

Studien bekréftar teorin kring hur olika grupper
parkerar och visar att det generellt rader en lag
beldggning, det &r fa anliggningar som uppnar

en beldggning av 90 procent nagon gang under
intervallen. Lite ovéntat &r att skillnaden for antal
lediga platser mellan intervallen inte dr stor. Det
finns flest lediga platser under helgen och minst
under vardagar. Men pa vardagarna ar det 4nda, enligt
undersdkningen, 774 platser, det vill sdiga mer 4n
hélften av hela utbudet, som star tomt. Resultatet ger
en bild av stadsdelens samlade utbud och &r underlag
for att vidare undersoka hur samutnyttjande kan
tillimpas pa Soder.

Platsbesok har visat att det vid forsta anblick

redan finns exempel pa Parking- och Mobility
Managementétgirder pa Soder. Till exempel tids-

och prisreglering, ledningssystem och strukturerade
anldggningar i parkeringshus och garage. Det finns tva
synliga bilpooler i omradet, god kollektivtrafik med
buss och stadsdelens ldge &r centralt. Dessa atgérder
kan likt samutnyttjande utvecklas for att arbeta for att
sdnka antalet parkeringar i omradet.

Viktigt att tilligga ar att datan aldrig kan bli exakt
och att den till stor del bygger pa uppskattning
och ett pusslande med olika metoder for att

skapa en sa heltdckande bild som mojligt. Det ar
omojligt att veta hur varje bil anvéinds och var den
parkeras. For att skapa en mer séker data krévs
manga fler rikningstillfallen.
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8. | vilken grad kan samutnyttfjande ske och hure
Hur manga platser kan reduceras?

1 f6ljande kapitel presenteras olika forslag och diskussion om hur de ovan
framstillda resultaten kan anvindas genom olika strategier och forhdllningssditt
till samutnyttjande.

Samutnyttjande mellan Glasbruket, Polisen och Kolonien visar att det gar att reducera
det totala parkeringstalet mellan de tre kvarteren med 131 platser (dvs de idag 237
platserna jaimfort med det dimensionerade talet 106) om parkering dimensioneras
utifrdn behov och planeras i ett sammanhang istéllet for enskilt for varje enhet. Det &r
lika ménga platser som Kolonien och Polisens markparkering tillsammans.

8.1 RGkneexempel

For att visa hur samutnyttjande gynnar och att det dr mgjligt att tillampa
samutnyttjande foljer berdkningar utifran Henrikssons modell for att berdkna
samutnyttjande. Rikneexemplen ligger till grund for resonemang om
omfordelning, samutnyttjande samt fortitning pa nastkommande sidor.

Samutnyttjande inom kvarter
Kvarteret Bohmen

Samutnyttjande mellan nirliggande kvarter

Kvarteret Bohmen ér ett exempel dir samutnyttjande kan tillimpas pé kvartersniva for

att 16sgora platser.

Glasbruket - Polisen - Kolonien Antal platscr Antal platser
Polisen, markparkering 26 Bohmen 19 173
Kv Glasbruket 129 Hotell city - Bohmen 46
Kolonien 82 Totalt 219
Totalt 237
Markanvandning Bel&iggning (%)
Markanvéndning Bel&ggning (%)
Vardag 9-17 Tidig kvall 17-19 Natt Lérdag 10-13
Vardag 9-17 Tidig kvall 17-19 Natt Lérdag 10-13
B&hmen 19 38,6 37 68,2 40,5
Polisen, 91,5 5.8 58 38
markparkering Hotelll city - 68 40,2 80 32,6
B&hmen
Kv Glasbruket 44,7 41,9 52 26,2
) Vardag 9-17 Tidig kvall 17-19 Natt Lérdag 10-13
Kolonien 30,1 93,9 84,8
B6hmen 19 0,386 x 173 = 66,8 0,37x 173 =64 0,682X 173 =118 0,405 x 173 = 70,1
Vardag 9-17 Tidig kvall 17-19 Natt Lérdag 10-13
Hotell city - B6hmen 0,68 x46=31,3 0,402 x46=18,5 0,8 x46=36,8 0,326 x46=15,0
Polisen, 0,915x26=23,8 0,058x26=1,5 0,058 x26=1,5 0,038x26=1
markparkering
Nettobehov 98,1 82,5 1548 | 85,1
Kv Glasbruket 0,447 x 129=57,7 0,419 x 129 =54.1 0,052 x 129=6,7 0,262 x 129 =338
Berdkning av samutnyttjande visar att det gér att reducera det totala
Kolonien 0,301 x 82=24,7 0,939 x 82=77,0 0,848 x 82 = 69,5 . . .
parkeringstalet inom kvarteret Bohmen med 64 platser (den sammanlagda
summan 219 jamfort med det dimensionerade talet 155). Det 4r mer 4n hela
Nettobehov 106 85,2 104,3 i .
markparkeringen for hotellet.
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8.2 Olika forhdliningssatt

Samutnytjande mellan olika delomrdden
Det gar att urskilja tre delomraden med avseende

pa parkering och markanvindning inom Soder.
Delomraden innehaller ddrmed skiftande fordelning av
olika funktioner inom det dver lag funktionsblandade
omradet.

Kvarteren langst i véster, mellan Malmoleden och Karl
Crooks gata har en hog grad funktionsblandning vilket
yttrar sig i parkeringsanldggningar delade av foretag
och boende.

I mitten gar att urskilja ett centralt och mer offentligt
strak med parkeringsanlédggningar som framst
forsorjer besokare for kommers och andra utétriktade
funktioner.

Kvarteren i den dstra delen, mellan S6dergatan och
Gustav Adolfs gata ér frimst bostadskvarter med
inslag av verksamheter.

Pé en mer Oversiktlig skala dr det fordelaktigt att
forskjuta boendeparkering fran st och vést till de mer
offentliga anldggningarna i omradets mitt, som studien
visat har 1ag beldggning under kvéllar och nitter.
Framst Soderpunkten och Gustav Adolfs torg kan
rymma fler boendeparkorer. Soderpunkten kan till £61jd
av sin storlek hysa boendeparkeringar under dagtid.

Blandning
Foéretag/boende

Handel, simhall,
torg, kyrka och lite boende

Fig 40. Delomrddesindelning inom Séder.
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Reducering genom samutnyttjande
Nedan foljer fyra lokaliseringsforslag for var det
skulle kunna ga att reducera parkeringsyta till f6ljd
av en omfordelning genom samutnyttjande. Den
reducerade ytan foreslas hir nyttjas for fortétning.
Forslagen ar enbart framtagna utifran perspektiv

av hur effektivt utnyttjad parkeringen ér, inte

utifrdn andra parkeringsforutsattningar gillande
fortétning som buller, markdgoforhdllanden etc. Vid
nybyggnation inom omradet dr funktionsblandning en

efterstravansvard aspekt for att frimja samutnyttjande.

1. Kvarteret Polisens markparkering pa 26 platser
anvinds effektivt under vardagar, men da den
nérliggande Kvarteret Glasbruket har ledig kapacitet,
med som ldgst 71 platser, gar det att fordela Polisens
26 platser dit. Se rdkneexempel pa foregaende sida.
Det parkeringsbehov som en nybyggnation alstrar
kan 16sas i ett underjordiskt garage eller genom att
ytterligare samutnyttja kvarteret Glasbruket. Det gar
dven att djupare studera mojligheterna att samutnyttja
kvarteret Polisens garage.

2. Byggnation pa del av Kvarteret Glasbrukets
parkeringsplats. En ren reducering dé anldggningen
som minst har 71 lediga platser alternativt anvinda
samutnyttja Kvarteret Polisens markparkering. Det
parkeringsbehov som en nybyggnation alstrar kan
16sas 1 ett underjordiskt garage, ytterligare nyttja
kvarteret Polisen.

3. Berikningen pa foregaende sida visar att det dr
mojligt att reducera markparkeringen for kvarteret
Bohmen genom att samutnyttja det befintliga garaget.
Likt forslagen ovan kan den parkering som en
fortatning kraver 16sas genom underjordiskt garage
eller ytterligare samutnyttjande med nérliggande
anldggningar.

Fig 44. Forslag for fortitning pa parkeringsmark.

Lés forslagen enskilt. Forslagen forutsitter
att de platser som finns inte dronmaérks utan
anvénds effektivt. Vid fortdtning finns dven
chans att tillampa flexibla parkeringstal som
samutnyttjande och mobilitetstjanster.
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Reducering till féljd av dverkapacitet
Studien visar att det finns ledig parkeringskapacitet
fordelat 6ver veckan och dygnet. Det betyder att
omrédet i stort har kapacitet att inom det befintliga
parkeringsutbudet rymma fler parkorer eller

direkt reducera antalet platser. Enligt Thurén ar
parkeringsanldggningar mal for fortétning. Dock ar

1 Soders fall en stor del av utbudet ér inbyggt som
garage eller parkeringshus handlar det om att utnyttja
befintlig kapacitet i hogre grad vilket kan mdjliggdra
fortétning pa andra hall, &ven utanfor studieomradet.

4. Ett satt att minska Soderpunktens stora och till stor
del oanvinda parkeringskapacitet ar att uppfora radhus
pa anldggningens tak. Det dr en omdisponering av
takplanet som betyder en reducering med cirka 180
parkeringsplaster. Det 4r en ren reducering vilken kan
fungera da anldggningen som minst har 204 lediga
platser. Boende inom kvarteret skulle ddrmed skapa
hogre grad funktionsblandning.

5. Kvarteret Hannover har framst ledig kapacitet under
dagen med som minst 36 lediga platser nattetid. Pa
anldggningens tak finns en anlagd innergard for de
boende i fastigheten. Det lediga parkeringsutrymmet
gor dock att det finns kapacitet att rymma fler
bostéder ndra anldggningen. Forslagsvj,}s Qyanpd
parkeringsgaraget (till nackdel for 1nnergarden) eller
pa den hardgjorda parkerings och vindytan framfor
garaget.

Fig 47. Forslag for fortitning pd parkeringsmark.

Fig 48. Kvarteret
Hannover med hdrdgjord
yta i markplan samt

over parkeringsgarage
W% upphojd innergdrd.
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Omférdelning - skapa friyta

Ett annat forhallningssétt pa en mindre skala ar att
frigdra innergérdar fran parkering for att skapa béttre
boendekvaliteter och plats for gronska och friyta. Det
handlar ddrmed om att omdisponera och finna plats
for boendeparkeringar i narliggande anldggningar.
Forhéllningssittet gar i linje med lagtextens prioritet
dar friyta ska anldggas framfor parkering.

For exempelvis parkeringsanldggningen pa
Hantverkaregatan som har en storlek pa 15 platser
(och didrmed inte varit inkluderad i studien) kan de
relativt f4 boendeparkeringsplatserna omfordelas till
ndrliggande anldggningar. Anldggningen dr en ren
boendeparkering pa ett upphdjt tak i direkt anslutning
till lagenheter och entréer. Bostédderna saknar helt
innergard och friyta.

Pa Hantverkaregatan ligger garagen Danmark och
Belgien Vistra som studien visat att under natten
tillsammans ha 100 lediga parkeringsplatser. Under
vardagstid har de 85 respektive 36 lediga platser vilket
talar for att de 15 boendeparkeringarna pa taket rent
praktiskt kan fordelas och rymmas inom de tva andra
anldggningarna.

Grannfastigheterna égs dock av olika fastighetségare.
Det ér upp till den private fastighetsdgaren om denne
vill omvandla sin egen gérd.

Fig 49. Skapa bostadsgdrd utan bilar istdllet for asfalterad parkeringsplats for anldggningen pa Hantverkaregatan. Da garden dr upphdjd och
underbyggd dr det omdjligt att plantera trdd med annan grénska och vistelseyta skulle forhoja bostadskvaliteten for ldgenheterna.

ey

Fig 50. Kvarteret dr ndstan helt overbyggt med parkering i flera garage
i samt som i det héir fallet i takplan.
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Omfoérdelning - allmdan platsmark
Ytterligare ett forhdllningssétt dr att omfordela
parkering ifrén allmén platsmark for att istéllet
striva efter att fylla privata anldggningar. Det kan
vara positivt ur ett stadsmiljoperspektiv samt av
rent principiella skl da det allmdnna rummet kan
disponeras pa ett mer réttvist sétt och kan anvindas
for andra &ndamal an for uppstéllning for bilen.
Enligt Shoup bidrar dven kantstensparkering till
nackdelar som soktrafik och 6verfulla gator.

Kantstensparkering

Inom Soder finns kantstensparkering 1dngs med
flera av omradets gator, se nésta sida. En minskning
av kantstensparkeringen ger mojlighet att
omgestalta hela gatusektioner och bland annat fora
in mer gronska i gatumiljon, vilket det dr sparsamt
med pa Soder. Kantstensparkering ses ofta som

ett hinder for anldggande av gang- och cykelbanor
samt kollektivtrafik vilket det dirmed ocksa kan ges
plats for liksom fler gator med okat folkliv genom
exempelvis uteserveringar och sittplatser. Det kan
diarmed finnas en 6nskan att avlasta gatorna och
omfordela parkering till anldggningar istdllet vilket
stodjs av Helsingborgs parkeringspolicy.

Da studien inte omfattar kantstensparkering finns
ingen information om dess beldggning. Foljande
analys och forslag bygger déarfor pa antaganden
utifran teori och iakttagelser vid faltbesok.

Prissdttning

Kantstensparkeringen pa Soder ar avgiftsbelagd
under vardagar till klockan 18 och 16rdag

fram till klockan 15. Under kvéllar och dvriga
helgen ér all den offentliga parkeringen fti.
Jamfort med till exempel Soderpunkten som
kostar alla dess 0ppna timmar. Detta &r en
forklaring till varfér Shoups teori om ojimn

prisséttning och tillgdnglighet stimmer dven

for Helsingborg. Dé kantstensparkeringen ér fri
under kvéllar och helger viljer manga boende

att parkera dar. Under dagtid antas enligt teorins
redovisning om att kantstensparkering nyttjas av
besokare i omradet stimma dven for Soder och
Helsingborg. Det ger dirmed en hog anvéndning av
kantstensparkeringsplatserna under vardagar.

Antal platser

Det finns kantstensparkering spritt inom hela
Soder men framst lings med Hantverkaregatan och
flera kortare gatupartier. Totalt finns det cirka 172
kantstensplatser i omradet. Se karta nésta sida.
Dessa 172 platser kan helt eller delvis rymmas

i befintliga, privata anlaggningar inom omradet.
Exempelvis inom Soderpunkten eller Kvarteret

Glasbruket som har hog andel lediga platser. Dock kan

inte anldggningarna erbjuda riktigt samma synlig- och
tillgénglighet som de allménna gatuparkeringarna gor.
Staden kan vilja att ta bort en del av den allmidnna
parkeringen med argument att det i stadsdelen i stort
finns kapacitet att rymma omradets parkeringsbehov.

For att dstadkomma en omfordelning likt ovan dr en
vig att g att hoja priset for att parkera pa gatan vilket
kan fa parkoren att vélja en privat anldggning.

Fordelning av kantstensparkering ingér i arbetet med
att skapa en strukturell helhetsbild dver stadsdelen med
gatuhierarkier och gatutyper. Staden kan strategiskt
arbeta med att frigdra strdk och gator utifran var

det finnas behov av stadshuvudgator i form av strak
kantade av réredse och liv eller var det finns behova av
och motiv till att behalla tillgdnglig kanstensparkring.

Fig 52. Bilden nedan visar Nedre
Holldndaregatan pa Soder som bitvis dr
en bilfri bostadsgata vilken kan nyttjas for
vistelse och lek.

i gaturummet och inom kvarteren samt hur det dominerar stadsbilden och bebyggelsestrukturen.
Hantverkaregatan saknar cykelbana vilket med fordel kan anldggas istdllet for kantstensparkering, liksom

gronska och moblering.
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Fig 54. Kantstensparkering pa Soder; vilken kan
omfordelas genom samutnyttjande.

GaSVerkSgatan § E ................................. E
14 platser : : Nedre Hollindaregatan
feeeereeneeens JECTIPPRRRS 16 platser :

i Norra Tvirgatan
i 4 platser

¢ Hantverkaregatan
: 57 platser

Karl Crooks gata
: 55 platser

: Inom Séder finns totalt 172 kantstensparkeringsplatser, vilket ér
P ST, W : ett 1agt och nagot missvisande tal dé det endast avser utmérkta

i Karl Crooks gata - tvirgata. parkeringsrutor. Dértill tillkommer felparkerade bilar. I det

: 8 platser angivna talet dr en andel handikapparkering, vilken ddrmed inte dr
lececcsssccccssssssssccccssscssssccccnnns tlllgangllg for gemene man.

Trots felkéllor ger redovisningen en bild av hur situationen med
kantstensparkering ser ut pa Soder.
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Gustav Adolfs torg

Beldggningsstudien visar att parkeringsanldggningen
pa Gustav Adolfs torg dr vilanvind med en beldggning
pa dver 90 procent pa 16rdagen och ndrmare 90 under
vardagar. Utmérkande dr att anléggningen forvéntas ha
lag beldggning under natten.

Trots att anldggningen till stor del ar effektivt anvind
och uppfyller sitt syfte som centralt placerad parkering
for torghandel och besok upptar den en stor del av
Soders centrala torg och torghandeln ar hdnvisad till en
begrénsad del ndrmast kyrkan.

Om atminstone en del av anldggningen kan frigoras
till fordel for torgliv och handel skulle det frimja
stadslivet och stirka Gustav Adolfs torg som
motesplats och nod i stadsdelen. Det garage som
ansluter till torget har 21 lediga platser under vardagar
vilket indikerar att den inte ar fullt anvand, déarfor

kan en del av parkeringen pa Gustav Adolfs torg
omfordelas dit. Garaget erbjuder likt torget narhet till
matbutik och andra centrala destinationer.

Aven Kvarteret Glasbrukets och framforallt
Soderpunktens volym av tomma platser kan nyttjas
for att avlasta torget. For att gora Soéderpunkten till
ett attraktivt alternativ krévs att kopplingen mellan
anldggningen och andra malpunkter i omradet gors
mer tydlig och kvalitativ.

Fig 55. Gustav Adolfs

av parkering.

torg med mindre andel parkering?
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Paradox:

De allménna markanldggningarna har ofta en hog
och dirmed effektiv anvindning under delar av
veckan. Men de star samtidigt i konflikt med andra
intressen i staden och vad som frdmjar en attraktiv
stadsmiljo i stort.

De utgor darfor pa ett sétt effektiv markanvandning
men det dr inte effektivt att delar av stora privata
anldggningar samtidigt star tomma.
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8.3 Samutnyttjande och staden
- en diskussion

Parkering handlar om stadens liv och funktion och
speglar darfor till stor del stadens puls. For att forsta
stadens transport- och parkeringsbehov maste man
kunna ldsa staden, hur den fungerar samt hur olika
faktorer paverkar och samverkar med varandra.

Det géller darfor att zooma ut och se parkering

1 stadens sammanhang for att kunna gora kloka
stdllningstaganden som framjar helheten.

8.3.1 I relation till teoretiska tal

Litman anger i uppsatsens teori att samutnyttjande
kan reducera parkeringstalet med 20-40 procent
inom destinationen samt mellan destinationer

med 10-60 procent. I de brikningsexempel som
utforts i fallstudien reduceras antalet mellan cirka
30 - 55 procent. Applicerat pa hela stadsdelen eller
Helsingborg i helhet skulle det betyda stor skillnad i
frdga om utrymme och markanvindning.

Trots diskussioner om oldmplighet att samutnyttja
boendeparkering anger Goteborgs stad att
bostadsparkering anvénds cirka 80 procent dagtid
(2011). Det gér ddrmed teoretiskt att samutnyttja
parkering for boende med max 20 procent. Detta har
inte studerats specifikt i studien da bara den totala
beldggningen berdknats och kan variera kraftigt
beroende pa var och hur i forhéallande till staden
boendeparkdren bor. Parkeringsefterfragan ar relativ,
var du bor och hur forutsidttningarna ser ut att nyttja
andra transportmedel paverkar krav, forvantningar
och mojligheter att inneha och anvénda bil. Det
kréavs darfor platsspecifika studier for att avgora hur
bilanvidndandet hos boende, och 0vriga, ser ut.

Pa Soder uppnar endast anldggningarna Gustav Adolfs
torg och Polisens markparkering en belaggning pa 80

procent under dagtid. De forsorjer frimst besokare,
inte boende. Det kan dérfor forutsattas att 80 procent
ar hogt rdknat for boendebeldggning dagtid pa Soder.

8.3.2 Konsekvenser - stadsmiljéfrémjande?
Studien visar att det 4r mgjligt att minska bilens totala
parkeringsplatsansprdk och ge plats at andra onskvirda
andamal. Vad frigjord plats ska anvindas till far den
specifika situationen och omradets behov avgora.

Om graden av samutnyttjande pa Soder dkar kan

det rent konkret resultera i ett minskat behov av
parkeringsutrymmen. De som finns kan anvidndas mer
frekvent och nigra kan omvandlas vilket i helhet kan
bidra till en trevligare och mer intensiv och befolkad
stadsmiljo. Det skapar nya forutsittningar for att
arbeta och utveckla Soders stadsliv, kommers och
omradets gestaltning vilket ett omrade av Soders
karaktir dr i behov av. Soder lider generellt brist pa
en kvalitativ offentlig milj6 och grona gaturum vilket
samutnyttjande direkt kan frimja genom att 16sgora
plats i gatan eller pé allmén platsmark. Gator som
kommunicerar med bebyggelsen i fraga om 6ppna
fasader och bottenvaningar &r en annan dimension som
gdr att forbattra pa Soder och som hor samman med
hur gatan fungerar och disponeras. Samutnyttjande ar
ett direkt argument for funktionsblandning, pa bade
fastighets- och stadsdelnivé. Blandning av funktioner
skapar ocksé en mer befolkad och varierad stadsmiljo.

En paborjad reducering genom samutnyttjande

kan i sin tur leda till vidare begrdansningar av

bilens platsansprék nir dess vinster blir synliga.
Samutnyttjande kan darfor ses som ett realistiskt och
konkret forsta steg for att sedan vaga fordndra och
begrénsa biltrafiken i storre utstrackning vilket ar
stadsmiljofrdmjande i det 1anga perspektivet.

Det ér viktigt att tilldgga att effektivitet inte &r allt,
och att effektivitet inte 4r synonymt med en attraktiv

stadsmiljo. En markanvindning kan vara effektiv ur
olika synpunkter. I friga om parkering &r exempelvis
parkeringshus effektiva och de har mojligheter for att
samutnyttjande men det betyder inte att de innehar en
god gestaltning som bidrar positivt till stadsmiljon.
Det ar ddrmed en stor utmaning och pa manga sétt
idag ett glapp mellan utformning av trafiktekniska skal
och stadsarkitektoniska perspektiv. Den hér uppsatsen
avser Overbygga och koppla samman de bada synsitten
och visa att bada har att vinna av varandra. Stadsmiljo
handlar inte om effektivitet, men det ar en del 1
l6sningen 1 att skapa en mer héllbar stad.
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8.4 | forhdllande fill dvriga
Helsingborg - en diskussion

Den generella teorin gér tydligt att Gversitta och
applicera i fallet Helsingborg. I Helsingborg syns

ett tydligt, konsekvent och langt tillimpande av
parkeringsnormen vilket bidragit till att bilen getts
prioritet pad kvartersmark och den 4r pé Soder till stor
del "inbakad” i stadsstrukturen. I Helsingborg aterfinns
dven ojamnlikheten mellan allmén, billig parkering
och de dyrare privata anldggningarna.

Helsingborg dr en ambitiés kommun som genom sin
parkeringspolicy och sitt trafikprogram har kommit
langt i det parkeringspolitiska arbetet, men det har
dnnu inte natt ett synbart genomforande pa Soder. Att
na genomforande tar tid. Det kan ocksa bero pa att
parkeringsnormen inte upplevs lika nytdnkande som
trafikprogrammet och parkeringspolicyn.

Tillimpning av studien

Utredningar fran Rambdll (2010) och Tyréns

(2012) visar att det generellt rdder ojamn och
ineffektiv anviandning av Helsingborgs mest centrala
parkeringsanldggningar, vilket styrks av studiens
resultat for Soder.

Inom Helsingborgs innerstad finns det flera
delomraden som av kommunen har klassats som
funktionsblandade, till exempel Norra hamnen. De
har darmed ungefar samma férdelning mellan dag-
och nattbefolkning som det utvalda fallstudieomradet
Soder. Samma slutsatser och tankesétt som fallstudien
natt kan darfor tillimpas dven for andra delar av
innerstaden med skillnaden att till exempel Norra
hamnen ligger mer centralt och har hdgre andel
besokare, sérskilt under sommaren, dn vad Soder

har. Samutnyttjande av parkering handlar inte

enbart om dag- och nattbefolkning utan &ven vilka
parkeringsanldggningar och ytor som finns dér, det vill

sdga den fysiska strukturen.

Ovriga omraden inom Helsingborgs innerstad klassas
overvdgande som verksamhetsomraden och har
dirmed hog andel dagbefolkning. Dér ér slutsatserna
ifran studien inte lika enkla att applicera da det
istdllet handlar om att studera samutnyttjande for
samma anvandargrupp och inom samma tidsperiod,
under dagen. Dérmed kravs mer detaljerade

studier for till exempel handel, kontor och skolor.
Dock kan innerstaden forvédntas ha en hogre grad
kvéllsbesokare dn exempelvis Soder vilket gor

att parkeringsanldggningarna anvinds dven efter
traditionella verksamhetstider. Se ett storre omrade
med ungefir samma forhallande mellan dag- och
nattbefolkning som Sdder pé nésta sida.

Pé ett mer 6vergripande plan och likt forhdllningsséttet
Samutnyttjande mellan olika delomrdden kan en
strategi med delomraden som har en homogen
funktionssammanséttning vara att studera hur olika
delomréden i innerstaden kan kompletta varandra.

En lardom frdn Soder som ar relevant for Helsingborg
i helhet &r att fokusera pa att fylla storre anldggningar
som Knutpunkten och Sundstorgsgaraget i innerstaden
samt ytor i hamnen. Hamnens ytor kan ocksa behova
en béttre fysisk samverkan med innerstaden.

Ytterligare en slutsats ar att det enskilda omradet har
olika behov och forutsittningar, varfor det kravs en
unik analys 1 varje fall, med utgdngspunkt i den metod
som studien tilldimpat.

8.4.1 Hur kan staden jobba vidare med
frdgan?

Studien visar att det teoretiskt och konceptuellt
finns kapacitet att samutnyttja och genom
omfordelning effektivare anvinda flera av Soders
parkeringsanldggningar. Dock har uppsatsen inte

fordjupat studerat hur samutnyttjande rent praktiskt
kan genomforas. Klart ar att det méste finnas en
robusthet och dvergripande strategi innan man i sena
byggskeden gar ner och ridknar pa bilplatsniva.

Det ar viktigt att staden har en komplett Gversyn
over hela parkeringsutbudet, &ven 6ver de privata
anldggningarna, for att kunna arbeta aktivt med
parkering som en stadsmiljofraga, vilket ofta saknas.
Eftersom hela bilden for Helsingborgs och Soders
parkeringslandskap inte fanns innan den hér studien
var den ocksa svar att skapa. Jag har som forskare
darfor lagt ner mycket tid pa att kartldgga och pussla
samman bilden av hur utbudet ser ut och hur det ar

uppbyggt.

Staden har en stor roll i att styra hur parkeringsutbudet
ser ut och dimensioneras. Stads- och
samhdllsplaneringen kan sikerstélla pa policyniva
samt planera plats for storre parkeringsanldggningar i
den Oversiktliga planeringen. Att aktivt och konsekvent
frimja funktionsblandning och nérhet &r andra bérande
delar.

Rent direkta atgérder som Helsingborg kan tillimpa
for att na ett mer effektivt anvént parkeringsutbud
samt okat samutnyttjande 4r en jimnare prisséittning
gentemot det privata utbudet. Andra atgérder ar en
direkt reducering av kommunala parkeringsplatser,
en utveckling av kommunens parkeringsnorm

med bland annat flexibla parkeringstal eller att
koppla fler parkeringar till ledningssystem for att
informera bilister om var det finns lediga platser.
Ledningssystemen bidrar dven till att skapa
kunskapsunderlag for hur anldggningen anvénds.
Det vore dven fordelaktigt om staden kan stélla krav
pa att parkeringsanldggningar ska ha generdsare
Oppettider och vara mer tillgédngliga samt att farre
platser ska vara forhyrda. For att lyckas astadkomma
detta krivs samarbete med privata fastighetsdgare och
parkeringsbolag.
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Helsingborgs stad har en ambition att samla parkering
i storre anldggningar, dirmed maste de anldggningar
som redan finns kunna nyttjas mer. Det handlar

helt enkelt nyttja de befintliga parkeringsresurserna
smartare och se till vad som redan finns vid
nybyggnation. For att fa det att fungera méste staden
arbeta aktivt med parkeringskop, for badde kommunala
och privata anldggningar, samt i hogre utstrackning
fraimja och forbattra mjuka virden som attraktiva
narmiljoer och goda cykel- och gangstrak i staden. Vid
detaljplanering och bygglov finns chans att verkligen
avgora hur och om samutnyttjande ska l6sas. Det

kan dé kréva ett bredare perspektiv som stricker sig
utanfor det aktuella planomradet eller fastigheten.

Markparkeringsanldggningar behdvs dé de kan erbjuda
en tillgdnglig och lattanvand parkering. I de fall da

de finns handlar det om att de ska vara strategiskt och
motiverat lokaliserade sé att de nyttjas hela dygnet.

For att genomfora och driva ovan foreslagna atgérder
kréavs vilja och mod fréan politiker, tjainstemén och
fastighetsédgare att vaga testa nya vagar och ta
”obekvidma beslut” som att faktiskt viga minska
antalet parkeringsplatser i innerstaden. Dér kan
samutnyttjande anvidndas som ett argument for mindre
parkeringsytor utan minskad tillgdnglighet. Det gér
ocksa att temporért ta bort parkeringsytor och tillféra
tillfalliga bilfria omraden, cykelstrak eller platser. Det
kan da utforas pé prov for att sedan utvarderas.

Det krévs ocksé okad kunskap hos samtliga aktorer
om samutnyttjande och Parking Managements stora
fordelar och allménna vinster. Det &r ocksa upp till
fastighetsdgaren att 16sgdra och hyra ut sina platser
mer flexibelt. Samverkan och informationsspridning
mellan kommun och fastighetsidgare dr dirmed en
central sak.

Slutligen géller det att fora in parkeringsfragan i

for att samutnyttia parkering i hela omradet.

sammanhanget staden, forst da det gar att behandla den
pa ett balanserat sétt och tinka utanfor den invanda
och d&mnesspecifika boxen samt bortanfor juridiska

och lagstadgade grinser. Parkering bor betraktas som
en gemensam resurs och markanvéndning, inte som
oronmirkta platser vigda at en specifik fastighet eller

grupp.

| Dag: 10634
| Natt: 14944
| Totalt: 25578

Forhdllande dag:natt :
L1041

O Omrédde med samma férdel-
H ning som fallstudieomr&det

1 Avgrénsning fallstudie

Overvagande verksamheter

Overvégande bostader

r
Blandat
O

Fig 58.Omrdde i centrala Helsingborg med
ungefdr samma fordelning mellan dag- och
nattbefolkning som fallstudieomrddet. Det vill
sdga ett ganska stort omrdde eftersom mdnga
delomrdden har overvigande dag- eller
nattbefolkning. Knutpunkten, sjukhuset och
hamnen dr undantaget. Fallstudieomrddet dr
inkluderat. I praktiken dr omraddet for stort




AVSLUTNING

1 studiens sista kapitel presenteras slutsatserna. De sdtts sedan i en bredare kontext via en avslutande och
kritisk diskussion och reflektion. Avslutningsvis ges forslag for vidare forskning.
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9. Slutsatser och avslutande diskussion

9.1 Slutsatser

Huvudfraga:

Vilken potential finns det att genom samutnyttjande
mer effektivt nyttja och totalt minska det totala
utrymmet for parkering i stadsdelen Soder i centrala
Helsingborg?

Studien har visat att det finns potential att i 6kad
grad samutnyttja Soders parkeringsanldggningar.
Samutnyttjande anses mojligt da stadsdelens
parkeringsanlédggningars beldggning skiftar och

da det i helhet gér att utldsa ett Gverlappande
beldggningsmonster. Det rader en ineffektiv
anvéndning av stadens parkeringar da det generellt
finns en stor andel ledig kapacitet, dirmed finns det
potantial for effektivisering. Att veta att potentialen
finns &r forsta steget for att sedan avgora hur
samutnyttjande kan och ska implementeras. De stora
svérigheterna ligger 1 samutnyttjandets genomforande,
vilket studien inte fokuserat pa att utreda.

Det finns stora rumsliga vinster med samutnyttjande,
det borde alltid inkluderas vid dimensionering

av parkering. Parkeringsfragan primért, och
samutnyttjande som en metod, bor dven finnas med

i tidiga policy- och dversiktliga planeringsfaser.
Samutnyttjande bor implementeras i olika skeden och
skalor. Samutnyttjande kan skapa forutséttningar och
mojlighet for att skapa en bittre stadsmiljo.

En av studiens generella slutsatser ar hur tydligt
dagens parkeringslandskap ér ett utfall och en effekt
av en parkeringsnorm som i decennier varit utformad
och fokuserad pa att skapa plats for bilen. Det dr ett
arv och en stor anledning till svarigheten att skapa

en effektiv parkeringsanvindning vid nybyggnation
och omvandling av det befintliga bestdndet. For

att implementera samutnyttjande och bryta den
traditionella parkeringsnormens monster kriavs en
omgjutning av normen med en annan utformning
och ett fordndrat syfte dar flexibla normtal med
samutnyttjande utgor en barande del.

Studien har belyst hur mycket plats parkering
faktiskt tar i ansprak och hur det finns inkorporerat i
stadsstrukturen vilket bidrar till att parkeringsutbudet
ar svaroverskadligt och uppdelat. Darfor ar

en kartlaggning och 6versyn ett forsta steg

och grundldggande forutséttning for att ur ett
stadsplaneringsperspektiv kunna arbeta med och
hantera parkeringsfragan.

9.2 Avslutande diskussion och
reflektion

Uppsatsen tar inte stdllning for bilresande. Den
amnar nyansera debatten och visa ett sétt for hur

det faktiskt gér att arbeta med och fordndra bilens
platsansprak, utefter radande forutséttningar. Parkering
behdvs men den ska dimensioneras rimligt, smart
och rittvist samt kompletteras med andra Mobility
Managementatgarder. Det gar inte att ignorera
parkeringsfragan och mena att 16sningen enbart &r att
ta bort parkeringsplatser och stéinga av gator for att
skapa en bilfattigare stad. Den héir uppsatsen visar att
det gar att arbeta med fragan pa ett konstruktivt sétt.

Att hantera parkeringsfragan ar ingen ny foreteelse,
uppstillning och plats for bilen har varit ett problem
sedan bilismens expansion. Det &r fortfarande ett
problem som planerare tacklas med och inte riktigt

kontrollerar.

Samutnyttjande av parkering visar att det 4r mdjligt
att oversitta och tillimpa tankar om delande och
resurshushéllning i pa ett konkret sétt i stadsbyggandet
dé kollaborativ ekonomi inte enbart handlar om
materiell delning. Med tanke pa de stora vinster som
finns att himta &r det méarkligt att samutnyttjande
iregel dr en frivillig metod for att sénka antalet
parkeringsplatser vid byggnation Berdkning utefter
samutnyttjande borde istéllet vara ett krav. Det &r
ockséd mérkligt att det finns normer for hur mycket
parkering som ska anldggas, men inte for hur ménga
trad eller gron friyta som ska finnas, vilket aterspeglar
hur parkering generellt betraktas och en rddande
brist pa en dynamisk syn dér utbudet tillats férandras
och 18ses efter behov och dver tid. En mer flexibel
instdllning hos planerare och makthavare kan i nista
steg generera en bredare acceptans hos allminheten
for att tillgéngligheten till parkering kan skifta och
inte alltid tas for given. Samutnyttjande kan ddrmed
vara en metod for att foréndra attityden kring
parkering vilket sedan kan paverka bilresandet och
stadsbyggandet pa sikt.

Studien kan anvéndas som underlag for kunskap

och argumentation for hur parkering kan hanteras,
omdisponeras och utvecklas. Det &r iallafall en borjan.
Aven om fragan och studien 4r mest aktuell for stider
av en viss storlek, dér det rader konflikt om utrymme,
ar parkering och samutnyttjande en generell friga som
beror stads- och trafikplanering overallt. Parkering bor
stdllas mot andra intressen och diskussionen foras i

ett bredare sammanhang. Det dr viktigt att minnas att
varje reducerad parkeringsruta ytmassigt kan vara en
stor vinst.
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Jag har personligen lart mig massor med perspektiv
fran tvé professioner. For att lyckas forma en hallbar
stad krdvs det att trafikplanerare, planerare och
arkitekter talar med och forstdr varandra samt stravar
mot ett gemensamt mal om en hélsosam och behaglig
stadsmiljo som gynnar alla och dér bilresandet och
dess negativa konsekvenser begréansas, inte ménniskors
levnadsutrymme eller vilmaende.

Slutligen, dr parkering problem eller 16sning?
Parkeringen ar orsak till ett problem men samtidigt
en del av 16sningen for att komma till ratta med
detsamma. Parkering ska ses och nyttjas som ett
kraftfullt planeringsverktyg for att lyckas bygga en
tat och vilfungerande stad. Framtiden far utvisa om
efterfrdgan pa bilresor, och foljaktligen parkering,
kommer att fortsétta och till och med stiga. Likt
poéngterat ovan ar det dock mojligt att genom
medvetet arbete paverka efterfragan. Som Gehl menar
bidrar reducerad plats for bilism till reducerad bilism,
vilket &r en viktig aspekt for att skapa en bilfattigare
men mer rik stadsmiljo.

9.3 Kritisk metoddiskussion

Genomforandet av mitt examensarbete har varit en
laroprocess. Arbetet och dess metodik har vuxit fram
langs védgen. Jag har under terminen l4st och satt mig
in trafikplaneringsomradet. Genom att introduceras
for ett ganska komplext &mne har jag lart mig mycket.
Om jag hade haft storre forkunskaper hade jag sékert
valt att ldgga upp studien och dess tillvigagingssatt
annorlunda redan ifran borjan, men ett examensarbete
ar en process och en djupdykning inom ett &mne du
utforskar efter hand.

Angéende val av fallstudieobjekt och generaliserbarhet
av fallstudiens slutsatser pagar en stindig diskussion
kring om det 6verhuvudtaget gér att generalisera

utifrén en fallstudie, det vill sdga att dra slutsatser
utifran ett enda fall. For att motivera att det ar
mojligt krdvs medvetenhet och reflektion kring
fallets olikheter kontra dess likheter gentemot
andra fall. Denscombe listar fysisk, historisk, social
och institutionell lokalisering som viktiga faktorer
vid jamforelse med andra fall av samma typ. De
ar hogst relevanta for att jamfora Soder med andra
platser, till exempel géllande Soders ldge, fysiska
struktur, historiska utveckling, socioekonomiska
situation, parkeringsstruktur samt dgo- och
forvaltningsforhéllanden.

En stadsdels fysiska och sociala uppbyggnad ér

aldrig exakt lik en annans. Soder dr pd manga

sitt ett unikt omréade, centralt beldget men fysiskt

och socialt sirpriaglat gentemot ovriga centrala
Helsingborg. Samtidigt &r Soder ett exempel pé ett
centralt beldget stadsomrade som &r foremal for
fortatningsplaner och omdaning som ett direkt resultat
av en allt hdgre vardering av marken. Parallellt med
att parkeringsfunktionen ocksa omvérderas och tankar
kring hur parkering ska hanteras omformuleras av
staden, 1 likhet med ménga medelstora och stora
stader i Sverige och utomlands, vilket har beskrivits i
uppsatsens metodkapitel.

Kunskapsluckorna kring parkering och samutnyttjande
ar stora och det finns lite forskning om vad som hinder
nér olika fordndringar genomfors. Det saknas resultat
och erfarenheter fran en praktisk genomférandeniva.

I arbetet med uppsatsen har végen till att ta fram
beldggningsdata har varit svar. Datan dr darfor

inte konsekvent och komplett, men svarigheterna

ar ocksa en del av resultatet och visar hur
svaroverskadligt, komplicerat och otillgdngligt stadens
parkeringsutbud ér, vilket dterigen ar ett direkt arv fran
parkeringsnormen.

Studiens metodik har en rad brister, beldggningsdatan
ar inte framtagen med samma metod for samtliga
anldggningar, vilket forklaras och motiveras

i metodavsnittet. For att skapa en komplett
beldggningsbild har jag utgatt ifrdn det jag vet samt
varit tydlig med hur jag resonerat eller hirlett fram
information. Optimalt 6nskar forskaren en klar,

tydlig och systematisk metod. I det hér fallet lika

for samtliga studerade parkeringsanldggningar, men
det har inte utifran min situation varit majligt. Trots
svarigheten att fa tillgang till anldggningar och ddrmed
beldggningsinformation har jag genom ett pusslande av
kunskap dnda lyckats skapa en generell bild som inte
anger hundraprocentiga och korrekta siffror, men som
ger ett underlag for att studera uppsatsens problematik.
For att gora detta pa en relativt Gvergripande niva ar
generaliseringar nodvandiga.

Med facit i hand kunde ett urval av anldggningar skett
mer strategiskt utifran access for fa en mer lik metodik.
Ett alternativ hade ocksa varit att fokusera djupare pa
farre anldggningar. Da hade dock det 6vergripande
stadsdelsperspektivet och den samlade bilden gatt
forlorad. Andra metodiska fordandringar for att na ett
mer exakt och sant beldggningsresultat kan vara att
justera de undersokta tidsintervallen mer platsspecifikt
samt anvénda fler anvéndargrupper.

Annu fler manuella rikningar hade varit bra for en
sdkrare och mer heltdckande empiri, men dven en
rakning ger ett utsnitt fran verkligheten. Ett sétt att
komplettera manuella rikningar for att fa ytterligare
information ar att intervjua parkorer pa plats om
varfor och hur linge de parkerar etc. eller anvinda
nummerskrivning for att se var bildgaren bor i
forhallande till parkeringsplatsen eller hur linge denne
parkerar.

Studien kunde berikats och kompletterats med
intervjuer med tjinstemén om parkeringens
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problematik och hur de arbetar med samutnyttjande.
Dock har tjinstemanna- och expertperspektivet
inkluderats genom samverkan med d&mnesexperter fran
Helsingborgs stad och Trivector traffic.

Att anvinda information fran parkeringsautomater
testades. Jag fick tillgang till statistik frdn automater av
Helsingborgs stad men den ansags inte anvéndbar da
den inte knyts till en specifik anldggning, ger for stora
tidsintervall och inte ger ndgon information for de
timmar ndr det dr gratis att parkera.

Brister i studien &r att antalet tillgdngliga
parkeringsplatser inte stimmer helt da exempelvis
vissa platser dr avsedda for funktionshindrade eller
bilpooler. Faktorer som péverkar bilinnehav och
bilresande, ddrmed f6ljaktligen parkeringsmonstret,

ar exempelvis invanarnas alder, hur manga

som forvarvsarbetar, dr pensiondrer, nérhet till
kollektivtrafik och sa vidare. Vid manuell rdkning

kan exempelvis véder, arstid, ombyggnationer eller
datum i forhéllande till 16neutbetalning spela roll

for beldggningen. Helsingborg ér till stor del en
sommarstad med maximal parkeringsbeldggning under
sommarmanaderna. Alla dessa aspekter plus mer tid,
resurser, nirhet till fallstudicomradet och tilltrade

till samtliga anldggningar hade gett ett mer exakt
resultat. Att ha fallet ndra hade underléttat da dven
restid och kostnader har verkat hdmmande for studien.
Anledningar till att det finns luckor &r att ingen
liknande studie gjorts. Det finns ingen metodik och
sjdlvklar vég for att i helhet studera samutnyttjande i
den skala jag gjort. En stor del av uppsatsen har darfor
varit att skapa ett tillvigagangssitt. Aven den litteratur
som finns inom omradet behandlar sédllan parkering
specifikt, och allrahelst inte samutnyttjande.

Den berékningsmodell som presenteras dterfinns bade
hos Litman och Henriksson, jag har inte patréffat
nagon alternativ modell under arbetets gang. Modellen

ar anpassad for nybyggnation och for fastighetsniva,
ej for stadsskalan eller samutnyttjande i befintliga
situationer.

En generell iakttagelse dr betydelsen av
platsforankring da jag efter flertalet besok och
manuella rakningar fatt en kénsla for och lart kdnna
fallstudieomradet.

9.4 Vidare forskning

Nedan f6ljer forslag péd vidare fradgor som ar intressanta
att undersoka:

Hur vil fungerar andra Parking Managementmetoder

for att mer effektivt anvdnda parkering? Hur fungerar

de i forhéllande till samutnyttjande och vilken strategi
ar bast?

Undersoka attityder och beteende kopplat till
samutnyttjande hos brukare och fastighetségare.

Genomforande av samutnyttjande. Hur sikras det att
samutnyttjande 16ses langsiktigt i fraga om bland annat
juridiska aspekter?

Hur kan minskning av reserverade och forhyrda platser
studeras i samband med samutnyttjande?

Gestaltning och forslag pé hur frigjord yta

kan anvindas samt gestaltningsforslag for hur
parkeringsanldggningar och dess omgivningar kan
goras mer attraktiva och sammankopplade med staden.
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https://www.flickr.com/photos/sakena/9639025236/in/photolist-5cV5Q4-vrihN-fFLwoh-gsKaAs-D4RHt-vrjqi-vrj5q-vriHN-7sL8{8-dCtwn-6k Y QhU-cicLoN-8gYwB-my1Jz-
a3dD1Z-aaxXfE-afvcko-ag4Npu-ag4N3L-ce88W W-vrm2d-vrgXk-vrgwu-vrg2c-vrfyp-vrfo4-vrieEW-vredp-vrdKm-5Wwq8E-90xJ 5Sh-9ouEsK -cggw6 W-3pEmJ9-7sL3Ht-
4MEhEi-6h975R-5jzGGd-aAwWWUA-3W8mDg-pi6Bru-4Y WDnF-81DoCS-almh4F-alp9nS-dvN1oH-dSZX7d-vrkBA-vrkbo-vrjLZ/ (hdmtad 2015-07-10)

Figur 13. Skapad av Julia Johansson utifran Varhelyi. 2008.

Figur 17. Malmo Live 6kade kostnader. Grafik Johan Strombeck. Sydsvenskan. 2015. Sd blev konserthuset Malmos dyraste bygge. 2015-05-24 http://www.sydsvenskan.se/
sverige/sa-blev-konserthuset-malmos-dyraste-bygge/ . Tillstdnd av Johan Strombeck.

Figur 20. Skapad och bearbetad av Julia Johansson utifrdn Sveriges kommuner och landsting (SKL). 2007a. Policy for parkering Processinriktad vdg till en parkeringspolicy
for kommunen. Stockholm. Sveriges kommuner och landsting

Figur 21. Tabell himtad fran Ramboll. 2014. Skanska Kv. Tandstickan Trafikutredning. Géteborg. Ramboll Sverige AB

Figur 25 Skapad och bearbetad utifran statistikkarta tillhandahallen av Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.
Dag & nattbefolkning C-omrdden. http://helsingborg.maps.arcgis.com/apps/OnePane/storytelling basic/index.html?appid=70a28478ad5a496aaba59651c758440¢e (2015-02-
27)

Figur 26. Diagram skapat utifran statistikkarta tillhandahéllen av Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.
Dag & nattbefolkning C-omrdden. http://helsingborg.maps.arcgis.com/apps/OnePane/storytelling basic/index.html?appid=70a28478ad5a496aaba59651c¢758440e (2015-02-
27)
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Figur 29. Flygfoto Soder. Fotograf Anders Ebefeldt. Bildbankenkarnan.helsingborg.se

Figur 30. Soders struktur med funktioner. Skapad och bearbetad utifran grundkarta tillhandahéallen fran Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.
Figur 34. Soders parkeringsutbud. Skapad och bearbetad utifrdn grundkarta tillhandahallen frdn Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.
Figur 38 -39. Graf och diagram skapade utifrdn sensordata tillhandahéllen fran Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed..

Figur 40. Delomradesindelning, skapad och bearbetad utifran grundkarta tillhandahallen fran Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed..

Figur 41-43. Foto och bildcollage av Julia Johansson.

Figur 44. Forslag for fortdtning. Skapad och bearbetad utifran grundkarta tillhandahallen fran Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.
Figur 45-46. Foto och bildcollage av Julia Johansson.

Figur 47. Forslag for fortitning. Skapad och bearbetad utifran grundkarta tillhandahéllen fran Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.

Figur 48. Ortofoto Soder. © Lantméteriet 12014/00764

Figur 49. Foto och bildcollage av Julia Johansson.

Figur 50. Ortofoto Soder. © Lantméteriet 12014/00764

Figur 51. Foto och bildcollage av Julia Johansson.

Figur 54. Kantstensparkering pa Soder. Skapad och bearbetad utifran grundkarta tillhandahallen fran Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.
Figur 55. Foto och bildcollage av Julia Johansson.

Figur 56. Ortofoto Soder. © Lantméteriet 12014/00764

Figur 57. lllustration av Julia Johansson

Figur 58. Diagram skapat utifrin statistikkarta tillhandahéllen av Helsingborgs stad via Eva-Marie Wenehed.

Dag & nattbefolkning C-omrdden. http://helsingborg.maps.arcgis.com/apps/OnePane/storytelling basic/index.html?appid=70a28478ad5a496aaba59651c758440¢e (2015-02-
27)
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Bilaga 1 Manuella rGkningar, mall och data

Manuell berdkningsmall

Datum:

Anldggning:

Antal platser:

Beldggning (antal anvénda platser):

Férmiddag Effermiddag Tidig kvall Naftt Helg Lérdag
9-13 13-17 17-19 22-07 10-13

Manuella rakningsresultat

Kv Kolonien Hannover | Gustav Gustav Béhmen 19 | Danmark Kv Holland Berlgien Belgien Ryssland Polisens Bdhmen city
Glasbruket Adolfs torg, | Adolfs torg Sdderpunkt. Véstra Norra markparkering | hotell

garage

2015-03-25 Formiddag

Eftermiddag

2015-03-26 Eftermiddag

Tidig kvéll

2015-04-08 Formiddag

Eftermiddag

Tidig kvéll

2015-04-11 Helg

@ Genomford rikning

77



Bilaga 2 Sensorer, data

Sensormdatning kvarteret glasbruket v 10
En sammanstillning av sensordata, for fullstindiga siffror kontakta forfattaren.

8-12

12-18

18-22

22-08

tis 2015-03-10

max:66 min:16 snitt:33,5%

max:65 min:42 snitt:38,2%

max:42 min:13 snitt:20,7%

max:10 min:3 snitt:3,4%

ons 2015-03-11

max:58 min:17 snitt:33,5%

max:67 min:49 snitt:45,0%

max:36 min:14 snitt:19,9%

max:13 min:7 snitt:6,5%

fors 2015-03-12

max:58 min:15 snitt:30,7%

max:65 min:42 snitt:40,6%

max:41 min:14 snitt:22,3%

max:20 min:5 snitt:6,0%

fre 2015-03-13

max:79 min:30 snitt:43,1%

max:64 min:46 snitt:43,2%

max:50 min:48 snitt:36,8%

max:33 min:8 snitt:8,7%

16r 2015-03-14

max:46 min:12 snitt:22,4%

max:51 min:31 snitt:33,8%

max:31min:23 snitt:21,3%

max:28 min:8 snitt:3,3%

s6n 2015-03-15

max:51 min:11 snitt:17,8%

max: 59 min:43 snitt:39,7%

max:46 min:29 snitt:28,1%

max:23 min:9 snitt:8,5%

man 2015-
03-16

max:78 min:22 snitt:39,1%

max:58 min:39 snitt:39,1%

max:48 min:29 snitt:28,1%

max:13 min:8 snitt:7,1%
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Bilaga 3 Kontakt med fastighetsGgare, mall

Kontaktmall fastighetsdgare

1. Vilken/vilka parkeringsanldggningar pa Soder dger du?

2. Hur manga platser har respektive anldggning?

3. Ar det 6ppna markparkeringar eller parkeringshus/garage?
4. Ar de offentliga eller stingda?

5. Foljaktligen vilka anvander anldggningen?

6. Hur hyrs anldggningen ut ? Per timme eller manadsvis?

Hur ser uthyrningsgraden ut?

7. Hur uppskattar du beldggningen generellt och nér ar beldggningen som storst?
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