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Sammanfattning

Syftet med projektet har varit att 6ka kunskapen om praktisk tillampning av laga
parkeringstal samt att dra slutsatser om framgangsfaktorer, drivkrafter och hinder
for att minska parkeringsbehovet vid nybyggnation.

Studien har sammanstallt erfarenheter fran tolv byggprojekt med laga eller
reducerade parkeringstal, varav atta i Sverige och fyra i andra europeiska lander.
Projekten som har inkluderats i studien bestar av omraden eller kvarter som &r
tardigstallda och har tagits i bruk, samt ar utvarderade avseende parkering,
bilinnehav, bilanvandning och/eller resvanor.

Genomgangen av projekten ger framforallt insikter i varje projekts unika
forutsattningar och erfarenheter. Darutover ger en samlad analys av samtliga
projekt en bild av framgangsfaktorer och utmaningar vid implementering av laga
parkeringstal.

Identifierade framgangsfaktorer:

e En kombination av faktorer som mojliggor god tillganglighet och ett vardagsliv
utan egen bil

e Ett tydligt och samlat koncept riktat till “ratt” malgrupp
e Parkeringskostnad som ett styrmedel

e Avtal som tydliggor ansvarsfordelning mellan kommun, bostadsaktorer och
tjansteleverantorer

e Samlade parkeringsanlaggningar for effektivt nyttjande

Identifierade utmaningar:

e Samsyn och dialog mellan drivande aktorer

e Transparenta och tydliga processer/verktyg/metoder for bedomning av
parkeringsbehov

e Ftt helhetsperspektiv pa parkering som inkluderar naromradet
e Avtals- och planfragor
e Praxis for utformning av mobilitetsatgarder

e Uppfdljning och utvardering
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1 Inledning

Konkurrensen om staders yta okar i takt med den pagaende urbaniseringen,
samtidigt som byggande av bostader och kontor sker med stort fokus pé centrala
etableringar. Ett nyckelomrade for att mota denna utmaning ar att skapa tata och
transporteffektiva staider som mojliggor en hogre befolkningstathet, vilket i sin tur
ger forutsattningar for en hogre andel cykel- och kollektivtrafik an idag.

Att skapa en effektiv och vil fungerande parkeringsmarknad ar i detta
sammanhang inte bara viktigt for stadsplaneringen och utvecklingen av attraktiva
stader. Utbud, tillganglighet och kostnad for parkering paverkar saval bilinnehav,
korstrackor som val av fairdmedel. Parkering har ocksa stor betydelse for staders
och foretags ekonomi, liksom f6r mojligheten att bygga billigare bostader. Enligt
Boverkets prognos kommer 6ver 70 000 bostader att pdborjas under 2017, vilket
innebar att det samtidigt investeras i uppskattningsvis minst 35 000 nya
parkeringsplatser.!

I flera svenska stader liksom runtom i Europa pagar eller planeras nu forsok med
en sankning av p-talen, ofta i kombination med atgarder som framjar
tillganglighet med andra firdmedel &n bil. Forandringsarbetet dr fortfarande i en
tidig fas och hos de lokala aktorerna - exploatorer, kommunala tjansteman och
beslutsfattare — finns en stor osakerhet kring dessa forandringars konsekvenser.

Parallellt pagar ocksa manga projekt och initiativ som &r inriktade pa att skapa
nya eller modifierade mobilitetstjanster och transportkoncept, bade kommersiella
och kollaborativa. Exempel pa sddana tjanster som ar under framvaxt ar bilpooler,
samakningstjanster, samdistributionstjanster och cykelpooler. Tjansterna kommer
utgora en viktig del i framtidens mobilitet och de spelar allt oftare en central roll i
nybyggnadsprojekt dar ambitionen dr att minimera behovet av bilparkering.

Samtidigt visar forskning och erfarenhet att det saknas kunskap om hur ett sankt
parkeringstal tillsammans med ett paket av mobilitetsatgarder paverkar
tardmedelsférdelning och bilinnehav i ett nybyggt omrade. Det finns ett stort
behov av att titta mer ingdende pa hur dessa faktorer samverkar och hur de kan
utformas for att skapa mer attraktiva och hallbara stader.

! Med ett antagande om att det byggs 0,5 p-platser per bostad, vilket &r lagt raknat.
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1.1  Motiv

Motivet till projektet dr det pagaende skiftet i synen pa parkeringstal och behovet
av kunskap kring den praktiska tillampningen, bade hos byggherrar och
kommuner.

Generellt saknas det forskning om parkeringsatgarder och deras betydelse for
resvanor, bilinnehav och bilanvandning, det &dr en slutsats som dras i flertalet
studier (t.ex. Usterud Hanssen et al. 2014; Antonson et al. 2016 och Christiansen et
al. 2015). Det finns ett antal studier om arbetsplatsparkering, men for
boendeparkering aterstar det stora luckor i det nuvarande kunskapslaget. Det
finns ett stort behov av att besvara fragor kring utformning och effekter av sankta
p-tal i kombination med mobilitetsatgarder, som exempelvis bilpool, for att
underldtta kommuners och exploatorers praktiska/dagliga arbete.

Exempel pa underlag som efterfragas ar:

e P-talets paverkan pa bilinnehav

e Hur olika kombinationer av atgarder och forutsattningar i samband med sankta
p-tal paverkar bilinnehavet

e Hur byggprojekt med laga p-tal har fallit ut i praktiken, exempelvis avseende
efterfragan pa bostdderna, parkeringsbehov och bilinnehav hos de boende,
nyttjande av bilpoolstjanster m.m.

I vantan pa fler forskningsstudier ar erfarenheter fran genomforda projekt desto
mer vardefulla i syfte att hdja kunskapsnivan om bade effekter och praktisk
tillampning av laga parkeringstal.

1.2  Syfte och mal

Projektets mal har varit att skapa en sammanstéllning av erfarenheter fran
relevanta svenska och europeiska byggprojekt med laga parkeringstal, med syftet
att ge lokala aktorer som kommunala planerare och byggbolag ett starkt
kunskapsunderlag i sitt arbete.

Foljande fragor har undersokts:

e Vilka dr de mest relevanta projekten att studera avseende ett lagt utbud pa
parkeringsplatser vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av bostader
och/eller kommersiella fastigheter i Sverige och 6vriga Europa?
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e Vilka ar de viktigaste erfarenheterna och slutsatserna fran projekt med laga
parkeringstal?

e Vilka ar de viktigaste framgangsfaktorerna, drivkrafterna/aktdrerna och
hindren for att minska parkeringsbehovet vid nybyggnation?

Projektets specifika mal har varit att:

e Inventera nybyggnadsprojekt i Sverige och Europa som har genomforts med
lagt utbud av parkering

e Vilja ut minst tio relevanta projekt for djupare granskning

e Granska och redogora for de utvalda projekten, genom att sammanstalla
erfarenheter och slutsatser fran befintliga utvarderingar samt att genomfora
kompletterande intervjuer med berorda aktorer

e Baserat pa de utvalda projekten dra slutsatser om framgangsfaktorer,
drivkrafter och hinder for att minska parkeringsbehovet vid nybyggnation

1.3 Genomforande

Projektet har genomforts i f6ljande huvudsteg;:

e Inventering
e Urval
e Informationsinhdmtning och ingdende studier av valda projekt

e Sammanstéllning och analys

Inventeringen gjordes inledningsvis och med syfte att skapa en 6verblick 6ver
projekt som har genomforts med ldga p-tal, fraimst i Sverige men ocksé i Europa.
Projektgruppens samlade kunskap kompletterades genom externa kontakter med
personer och organisationer som har stor erfarenhet av parkering, inklusive
kommunanstallda tjansteman i de storsta svenska staderna. Referensgruppen bads
ocksa inkomma med forslag pa intressanta projekt. Inventeringen resulterade i en
bruttolista med sammanlagt 28 projekt dar tolv valdes ut for djupare granskning.

For att kunna gora ett val avvagt urval av krdavdes att viss information om varje
projekt samlades in redan vid inventeringen. Foljande kriterier lag till grund for
urvalet:

Krav:

e Projektets p-tal ar lagre an gdllande kommunalt p-tal, alternativt lagre an
motsvarande p-tal for liknande omraden i andra kommuner
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e Projektet ar fardigstallt och inflyttning har skett

Onskemal:

e Projektet dr utvarderat med avseende pa parkering, bilinnehav och/eller
resvanor

e Projektet har utformats med mobilitetstjanster/ldsningar som mdajliggorare for
lagre p-tal

Ambitionen var att vidlja ut bade svenska projekt och projekt fran 6vriga Europa,
men med tonvikt pa svenska i den man det fanns sddana som var fardigstallda.
Erfarenheter fran andra lander ar pa grund av annan lagstiftning och kontext inte
alltid 6verforbara till svenska forhallanden, men har i flera fall bedomts vara
intressanta eftersom de har varit klara under langre tid och kan pavisa mer
langsiktiga effekter av laga p-tal. Det har ocksa funnits en stravan efter att inte
enbart beskriva bostadsprojekt, utan att ocksa hitta projekt med fokus pa
arbetsplatser eller kommersiella fastigheter.

I urvalet har projekt som utvarderats pa forskningsniva prioriterats. I brist pa
akademiska studier har projekt med nagon form av utvardering valts fore de som
helt saknar uppf6ljning.

Ingdende studier av de utvalda projekten har gjorts genom insamling och
sammanstdllning av dokument, sdsom detaljplaner, bygglov och utvarderingar.
Ofta har det funnits behov av kompletterande information, vilket har inhamtats
genom intervjuer med kommunala tjdnsteman och/eller exploatorer.

I ett sista steg har resultatet sammanstallt och analyserats med avseende pa
projektets fragestallningar.

Studiens kvalitet har sdkrats genom kontinuerlig rapportering och avstamning
med bestallare och referensgrupp.

1.4  Avgransningar

Projektets inventering av byggprojekt har syftat till att identifiera minst tio projekt
som ar relevanta och mdjliga att granska mer ingdende avseende p-tal och
mobilitet. Ambitionen har saledes inte varit att i forsta hand skapa en fullstandig
forteckning over genomforda projekt med reducerade eller laga p-tal. Den svenska
listan 6ver projekt bedoms vara mer komplett i det avseendet dn den europeiska,
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men det kan fortfarande finnas projekt som inte har kommit till studiens
kannedom.

Studiens malsdttning har varit att sammanstélla erfarenheter och befintliga
utvarderingar fran genomforda projekt. Syftet har saledes inte framst varit att
genomfora egna utvarderingar. I den man det har saknats skriftlig information om
erfarenheter och slutsatser fran projekten har kompletteringar gjorts genom
intervjuer med representanter fran involverade aktorer. Ibland har det varit svart
att fa kontakt med ratt personer eftersom de kan ha hunnit sluta eller byta
arbetsplats om det var lange sedan projekten planerades och byggdes. I nagra av
projekten &r det darfor enbart skriftliga underlag som ligger till grund for
sammanstallningen.

Studiens syfte har inte varit att genomfora en omfattande litteratur-
sammanstallning. For att 6ka lasbarheten och forstaelsen for amnet har dock en
kort bakgrund sammanstallts dar nuvarande kunskapslage beskrivs i korthet.

1.5 Lasanvisning

Rapporten kan ldsas i sin helhet men den &r ocksa uppbyggd for att det ska ga latt
att valja ut projekt som ar intressanta och enbart fordjupa sig i dem. Lasare som
snabbt vill ta del av rapportens innehdll rekommenderas att prioritera avsnittet
Lardomar under varje projekt och/eller kapitel 4 Analys och Kapitel 5 Diskussion och
slutsatser.

Kapitel 1 Inledning beskriver studiens motiv, syfte och mél samt hur den har
genomforts. Kapitel 2 Bakgrund ger en kort introduktion till parkeringstal och det
nuvarande kunskapslaget kring parkerings betydelse for bilinnehav och resvanor.

Kapitel 3 Resultat inleds med en 6versikt 6ver de studerade projekten och darefter
foljer fordjupade avsnitt om respektive projekt. Varje projekt inleds med en allman
beskrivning foljt av separata avsnitt om Parkering och mobilitet, Utvirdering och
uppfoljning samt Liardomar. Under Lirdomar redovisas mer 6vergripande
erfarenheter fran respektive projekt.

I kapitel 4 Analys gors en samlad analys av erfarenheterna fran projekten baserat
pa studiens fragestallningar. Det efterfoljs av Kapitel 5 Diskussion och slutsatser
som avslutas med en reflektion kring ytterligare fragestéallningar som studien
vacker.

11
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2 Bakgrund

2.1 Historik

Parkering borjade ta plats i stadsplaneringen i samband med den framvaxande
bilismen under 1950-talet. Lundin (2008) beskriver hur det akuta behovet att
kunna ge rekommendationer om parkering vid nybyggnation ledde till spridning
av 1956 ars prelimindra normer. Dessa var grundade pa amerikanska férhallanden
med vasentligt hogre biltathet dn Sverige, men fick dnda stort genomslag i
kommunala byggnadsnamnder. Efterfoljande parkeringsnormer pa 1960-talet
justerade upp de redan hoga talen, trots att undersokningsresultat pekade pa att
de snarare borde ha sankts for att battre motsvara verkligt bilinnehav. Normerna
har sedan dess praglat stadsbyggandet och bidragit till att bilanvandningen har
kunnat 0ka pa bekostnad av andra transportsatt och stadskvaliteter (Lundin 2008).

2.2 Lagutrymme

Plan- och bygglagen (2010:900) anger i 8 kap. 9 § att en tomt som ska bebyggas ska
ordnas sa att det pa tomten eller i narheten av den i skalig utstrackning finns
lampligt utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon. Som fordon
raknas saval bilar som cyklar. Enligt 4 kap. 13 § far kommuner i detaljplan reglera
placering och utformning av parkeringsplatser for fordon.

Skyldigheten att anordna parkering ligger i forsta hand pa fastighetsdagaren, men
kommunen &r infor bygglov skyldig att se till att kravet om parkering uppfylls. I
praktiken innebédr det att kommuner stéller krav pa omfattningen av parkering
som ska anldggas vid om- eller nybyggnation, s& kallade parkeringsnormer eller
bilplatser per bostadsenhet eller yta, t.ex. 0,5 bilplatser/lagenhet eller 7
bilplatser/1000 m? BTA (bruttoarea).

2.3 Nuvarande kunskapslage i korthet

Studier som tittat pa effekterna av parkering vid bostaden visar att boende har
hogre bilinnehav, gor fler bilresor och kor langre avstand om det finns ménga p-
platser utmed gatan dar de bor (Guo 2013a, 2013c). Tillgang till parkering vid
bostaden visade sig i en studie av 770 hushall i New York ha storre betydelse for
bilinnehavet an hushallets inkomst och demografiska aspekter (Guo 2013b). Enligt
Christiansen et al. (2015) ar en viktig faktor for bilanvandningen avstandet till

12
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parkeringsplatser vid bostaden, dar det bor vara minst 100-200 meter for att
anvandningen skall ga ner, samt att boende som inte har en egen p-plats tenderar
att bade anvanda och dga egen bil i lagre utstrackning an de som har en egen p-
plats. Samma studie konstaterar att sannolikheten for att anvanda bil minskar med
god tillgang till kollektivtrafik, hogre tathet i bebyggelsen, narhet till centrum,
okat antal arbetsplatser och hogre utbud av detaljhandel i ndara anslutning till
bostaden.

McCahill et al. (2015) har undersokt i vilken utstrackning parkering vid bostader
och arbetsplatser paverkar bilanvandningen genom att sammanstalla och
analysera data fran nio stader i USA, insamlade under 40 ars tid. Resultatet visar
att en 6kning av parkeringstillgangen fran 0,1 till 0,5 parkeringsplatser per person
kan kopplas till en 6kning av andelen bilresor med 30 procentenheter i de
studerade staderna. Studiens slutsats ar att tillgang till parkering har betydelse for
tardmedelsfordelningen och att staders riktlinjer for parkering med fordel bor
begransa och reducera antalet parkeringsplatser. McHill et al. (2015) skriver:

”In light of all the available evidence, however, there is a strong case for restricting
and reducing parking capacity in urban areas, particularly as a means of curbing high
levels of automobile use.”

Att kostnad och tillgang till parkering generellt har betydelse f6r firdmedelsval
och bilinnehav ar saledes belagt. Dock ar parkering som helhet och parkering vid
bostader i synnerhet ett outforskat omrade (Usterud Hanssen et al. 2014, Guo
2013a, Guo 2013Db). Fler studier efterfrdgas som visar pa parkeringsnormers
effekter pa bilinnehav, samt hur parkeringsnormer kan anvandas i kombination
med andra atgarder for att minska bilinnehav och bilanvandning (Usterud
Hanssen et al. 2014).

13
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3 Resultat

Ett storre antal projekt med laga eller reducerade p-tal har identifierats och av
dem har tolv valts ut for att studeras mer ingdende. En lista pa samtliga projekt
aterfinns i bilaga 1. Flera av projekten har valts bort eftersom de ar i
planeringsstadiet eller helt nyligen inflyttade. For den som ar intresserad av att
folja utvecklingen kan det vara vart att notera kommande projekt som har
forskningsstudier kopplade till sig, vilket framgar av bilagan.

I tabell 1 presenteras en 6versikt av de studerade svenska projekten och i tabell 2
visas projekten som valts ut fran andra delar av Europa. De studerade projekten
beskrivs sedan mer ingdende under separata rubriker, forst de svenska och

darefter de utlandska.

Tabell 1 Oversikt 6ver de svenska projekten som har studerats. P-tal anges i bpl(bilplatser)/ligenhet samt i
bpl(bilplatser)/1000 m?> BTA (bruttoarea)

Projektnamn,
stad c e
Storlek Ansats parkering och mobilitet
(inflytt &r)
Almedals
Terrasser, Ett reducerat antal p-platser motiverat av
Goteborg 145 lagenheter Ca0,3 o PP . . .
sma lagenheter och satsning pa elbilpool.
(2015-2016)
ki I " grd
Embla, Umead Ca 6 bpl/1000 m? BTA Utvec . g aV ”oimeptet gront .
parkeringskop” for arbetsplatsparkering,
12 300 m? lokaler .
dvs. 40 % reduktion av p-tal genom
(2013-2014) . - Teporosr
finansiering av mobilitetsatgérder.
Fullrlggafen, 0,8 bpl/lagenhet Det forsta projektet i Malmo med sidnkt
Malmé . : 2
636 lagenheter p-tal och satsningar pa
(2011-2013) mobilitetsatgarder.
Initialt hog ambitionsniva om ldgre p-tal
Hammarby i kombination med bilpool och goda
Sjostad, Stockholm . I snitt 0,65 forutsattningar for gang, cykel och
11 000 lagenh -
000 lagenheter bpl/lagenhet kollektivtrafik. Over tid kraftigt

(1994-2020)

varierande p-tal i olika
utbyggnadsskeden.
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Klippern 4, Malmé Pilotprojekt i Malmo med helt bilfritt
55 lagenheter 0 bpl/lagenhet boende. Omfattande cykelkoncept och
(2017) andra mobilitetsatgarder.
KV11.1.ebaCken, 0,53 bpl/ligenhet Ett sar}kt p-talihela orr}'radejc‘ koTnbmerflt
Goteborg 2 058 ligenheter med bilpool och goda férutsétiningar for
8 gang, cykel och kollektivtrafik. Sarskild
(2013-2019) satsning pa cykelgarderober.
Norra Ett lagt p-tal kombinerat med goda
Djurgardsstaden, forutsattningar for hallbart resande och
Stockholm 12 000 bostader Ca 0,5 bpl/ldgenhet mobilitetsatgarder pa fastighetsniva.
Krav pa mobilitetsindex 0,65 i nya
(2012-2030) etapper.
Porsll?sfabrlken, 0,57 bpl/lagenhet Ett for tiden 1agt p-tal i kombination med
Goteborg . . e ..
509 lagenheter bilpool och goda frutsattningar for

(2010-2012)

gang, cykel och kollektivtrafik.

Tabell 2 Oversikt 6ver de utlindska projekten som har studerats.

Projektnamn,
stad

(inflyttn. ar)

Storlek

P-tal anges i bpl(bilplatser)/ligenhet.

Ansats parkering och mobilitet

Koncept med bilfritt boende och

Florisdorf, Wien kvalitetshGjningar i form av t.ex
244 ldgenheter 0,1 bpl/ldagenhet v Jang rm av hex.
gemensamhetsytor. Bilinnehav reglerat
(1999)
genom avtal med boende.
Kraftigt sankt p-tal och strikt begransad
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450 lagenheter 0,26 bpl/lagenhet | utkanten dér boende med bil maste kopa en
(2005-2013) p-plats. Rabatterat bilpoolsmedlemskap for
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omrédet. Avgifter pa samtliga p-platser.
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3.1 Almedals Terrasser, Goteborg

Almedals Terrasser bestar av 145 bostadsratter centralt i sodra Goteborg, knappt 4
km fran Centralstationen. Forsta etappen fardigstalldes hosten 2015 och den andra
etappen drygt ett r senare. En majoritet av lagenheterna (ca 80 %) ar sma med 1-2
rum och kok och de boende &r i huvudsak par utan barn (Henriksson 2017).

Projektet ligger i ett omrade langs med Molndalsan som fram tills nu har varit
praglat av arbetsplatser, handel och stora ytor for biltrafik och parkering. Den
tordjupade 6versiktsplanen for Mdlndalsans dalgédng anger att bebyggelsen
utefter dalgangen ska fortatas och bostader och verksamheter blandas (Goteborgs
Stad 2016). Samtidigt ska infrastrukturen, sarskilt kollektivtrafiken och gang- och
cykeltrafiken, utvecklas. Omréadet har redan idag relativt goda forutsattningar for
héllbart resande, med flera sparvagnslinjer samt gang- och cykelbana till bade
Goteborgs innerstad och Modlndals centrum.

3.1.1 Parkering och mobilitet

Initiativet till att bygga farre parkeringsplatser kom fran byggherren,
Sverigehuset. Enligt gallande riktlinjer for parkeringstal behovdes det 78
parkeringsplatser till de 145 lagenheterna, vilket motsvarar ett genomsnittligt p-tal
pa 0,54 bilplatser/lagenhet for hela projektet (Henriksson 2017). Garaget skulle
troligen behova byggas i tva vaningar och markférhallandena vid Molndalsan var
en forsvarande omstandighet som hade gjort platserna dyrare. En diskussion
inleddes med bygglovshandldggaren och man kom gemensamt fram till att det
var ett bra projekt att prova bilpool som ett sdtt att kompensera for farre p-platser.
Almedals Terrasser bestar i stor utstrackning av sma lagenheter, vilket var ett av
skalen till att projektet ansags lampligt for sankt p-tal (Henriksson 2017).

Genom att bygga ett visst antal reserverade bilpoolsplatser ansags projektet
uppfylla parkeringsriktlinjerna i bygglovet da varje bilpoolsplats beraknades
ersdtta 6 vanliga bilplatser (Henriksson 2017). Totalt byggdes 40 vanliga platser
och 6 bilpoolsplatser, vilket raknades upp till 76 (40+36) platser i bygglovet.
Dessutom kravdes avtal om ldngtidshyra (10 ar) av tva ytterligare bilplatser i ett
narliggande p-hus. Det motsvarar ett genomsnittligt verkligt p-tal pa 0,33
bilplatser/lagenhet, inklusive bilpoolsplatser. For narvarande anvands tva av
bilpoolsplatserna for bilpool medan de 6vriga fyra ar uthyrda utan
besittningsskydd sa att de kan sdagas upp och anvéandas for bilpool om behovet
okar (Henriksson 2017).

Bilpoolslosningen for Almedals Terrasser ar ett samarbete mellan
bostadsrattsforeningen och elbilspoolen Move About. Enligt Henriksson (2017)
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leasar bostadsréattsforeningen bilarna av Move About som skéter
administrationen. De boende far aktivt ansluta sig, men far halva priset pa
medlemsavgiften jamfort med vanliga kunder. Bilpoolen har hittills varit en
merkostnad for foreningen, men samtidigt okar den vardet pa féreningens
bostader genom att den finns. De forsta leasingavtalen 16per snart ut och
foreningen har valt att forlanga dem.

I ovrigt gjordes inga sarskilda mobilitetslosningar i projektet (Henriksson 2017).
Antalet cykelplatser motsvarade géllande riktlinjer om 2,5-3 platser/lagenhet
(beroende pa lagenhetsstorlek).

3.1.2 Uppfdljning och utvardering

Parkeringstalet har inte foljts upp i strikt mening, varken av staden eller
byggherren. Daremot har en enkétstudie genomforts bland de inflyttade hushallen
som en del av en masteruppsats for Chalmers tekniska hogskola (Stromberg,
2016). Enkaten skickades ut till samtliga 145 hushéll och besvarades av 53, vilket
ger en svarsfrekvens pa cirka 37%. Syftet med undersokningen var bland annat att
undersoka de boendes resvanor samt deras attityder till bilagande och bilpool.

Undersokningen visar att majoriteten av respondenterna ar hoginkomsttagare
(6ver 30 000 kr i manadslon efter skatt) och att ndstan 70% dger minst en bil. Trots
det uppger endast 37% att bilen &dr deras framsta transportmedel och det ar istallet
kollektivtrafik som star for den storsta andelen resor (39%). Av dem som ager en
bil ar det 34% som anvander bilen for arbetsresor, medan 6ver héalften uppger att
bilen framst anvands for fritidsresor.

Undersokningen bekraftar ocksa andra studier (Goteborgs Stad 2008) som pekar
pa att lagenhetsstorleken har en stark koppling till bilinnehavet i centrala
Goteborg, ju storre lagenhet desto hogre bilinnehav. Samtliga familjer som har
besvarat enkaten bor i en tvarumslagenhet eller storre och ager minst en bil
(Stromberg 2016).

Av de som besvarat enkdten uppger 8% att de ar medlemmar i bilpoolen
(Stromberg 2016). Enligt Move About (Jakobsson 2017) finns det ca 20 aktiva
anvandare bland de boende, vilket ger en betydligt hogre siffra, cirka 14%.
Beldggningen uppges vara storst under kvéllar och helger.

Det hoga bilinnehavet bland de som besvarat enkaten skulle kunna tyda pa att de
boende har fler bilar dn antalet tillgangliga p-platser i fastigheten, men det kan
ocksa vara sa att hushdll med bil ar 6verrepresenterade bland respondenterna i
undersokningen. Henriksson (2017) menar att antalet p-platser i projektet har
motsvarat efterfragan hos de boende. P-platserna fordelades fran borjan enligt
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principen “storst gar forst”, det vill sdga att de storre lagenheterna hade fortur och
de 6vriga fick stdlla sig i ko. Kon var till en borjan ldang, men nar det vl blev
lediga p-platser var det manga som tackade nej. Nar bostadsrattsforeningen i
etapp tva startade upp fanns inte langre nadgon ko till platserna.

Overlag bedomer Henriksson (2017) att projektet varit framgangsrikt och att de
byggda parkeringsplatserna motsvarar behovet hos de som flyttat in. Daremot
anser Henriksson (2017) att antalet cykelparkeringar kunde ha varit lagre, da
cykelforraden i nuldget endast ar fyllda till halften.

3.1.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Lagt p-tal kan ge lagre boendekostnader

Henriksson (2017) uppger att det laga antalet p-platser i projektet har bidragit till
byggherrens mojlighet att kunna erbjuda sina kunder sma och prisvarda
lagenheter. Ménga av de nyinflyttade i Almedals Terrasser ar unga som kopt sin
forsta bostad. Aven under normala omsténdigheter dr anldggning av bilplatser i
garage en stor kostnad, men det blir extra tydligt i ett projekt med svara
markforhdllanden da varje p-plats innebar en vasentligt forhojd byggkostnad.

Aven Stromberg (2016) lyfter fram parkeringskostnadens betydelse vid
nybyggnation. Marknadspriset i centrala Goteborg for en nybyggd
parkeringsplats i garage ligger runt 1400 kr/ménad, vilket enligt Strombergs
berdkningar ger full kostnadstackning for en plats som kostat 278 700 kr att bygga.
En vanlig anldggningskostnad for en garageplats ar dock betydligt hogre, ofta
runt 500 000 kr, vilket ger ett underskott pa 6ver 200 000 kr. Detta underskott
maste tdckas upp pd annat sétt, genom hogre boendeavgift eller forsaljningspris. I
Almedals Terrasser kunde detta till stor del undvikas pa grund av det laga p-talet.

Lagenhetsstorlek har stor betydelse for parkeringsbehovet

Almedals Terrasser bekréftar att lagenhetsstorlek har betydelse for bilinnehavet
och behovet av parkering. Den stora andelen sma lagenheter i Almedals Terrasser
bedoms av byggherren vara en viktig framgéangsfaktor for det laga
parkeringsbehovet (Henriksson 2017).

Bade Stromberg (2016) och Henriksson (2017) papekar att lagenhetsstorleken
generellt har storre betydelse dn vad Goteborgs parkeringstal vanligtvis medger.
For sma lagenheter (1-2 RoK) i centrala delar av staden &r parkeringsbehovet
ndrmare noll, uppskattar Henriksson. For riktigt stora lagenheter (4 RoK och
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storre) ses ddaremot en efterfragan motsvarande en bilplats per lagenhet
(Henriksson 2017).

En mix av p-platser och bilpool skapar god tillganglighet

Det ar komplext att bedoma behovet av parkering samt i hur stor utstrackning
bilpool ersdtter egen bil. I Almedals Terrasser har den verkliga efterfragan visat
sig motsvara tva bilpoolsbilar pa 145 hushall. P-talet pa drygt 0,3
bilplatser/lagenheter uppskattas motsvara behovet hos de boende. Almedals
Terrasser illustrerar pa sa vis att en kombination av bilpool och ett begransat antal
bilparkeringsplatser kan vara framgangsrik och ge en god sammanvagd
tillganglighet for olika behov (Stromberg 2016).

3.2 Embla, Umea

Kvarteret Embla bestar av arbetsplatser och ligger centralt i Umea. Embla ags
sedan 2008 av den lokala, privata fastighetsagaren Umehem och har byggts ut i
tva etapper fran 6 000 m? till 12 300 m?lokalyta. Lokalerna inrymmer
Arbetstormedlingen, Forsakringskassan och fem andra foretag. Den forsta av de
tva utbyggnadsetapperna var en ombyggnad av en befintlig byggnad och
tardigstalldes 2013 och den andra var en helt ny byggnad och fardigstalldes 2014.

Umea har problem med luftkvaliteten i centrum och Umeéd kommun ville vid
etableringen av Embla se om det gick att skapa battre milj0 i centrala staden
genom att erbjuda grona parkeringskop for arbetsplatsparkering. Tillgédngligheten
med gang och cykel dr god och Embla ligger mindre an 400 meter fran Vasaplan,
den storsta knutpunkten for kollektivtrafik.

3.2.1 Parkering och mobilitet

Kommunen och Upab (Umeé Parkerings AB) har tillsammans tagit fram ett
koncept for gront parkeringskop som innebar att p-tal for arbetsplatser sanks i
utbyte mot att fastighetsdgaren gor dtaganden om att erbjuda grona
mobilitetstjanster. Kvarteret Embla var det forsta projektet dar gront
parkeringskop provades. P-talet for Embla sanktes med 40 % fran det
ursprungliga p-talet 10 bilplatser/1000 BTA (Upab och Umehem 2017). Det grona
parkeringskopet medgav Umehem att reducera antalet p-platser fran 31 till 20,
dvs. en sankning med 11 platser.

Genom frikopet ar det Upab som tillhandahaller arbetsplatsparkering istallet for
fastighetsagaren. Det grona parkeringskopet ar en “paketlosning” med dtaganden
fran fastighetsagarens sida. Avtalstiden pa det grona parkeringskopet ar 25 ar.
Atagandena inkluderar att fastighetsigaren betalar till en Mobility Management
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fond (MM-fond) som Upab ansvarar {or, att fastighetsédgaren ska tillhandahalla
bilpool, uppvarmd cykelforvaring, servicestation samt omkldadningsrum med
duschmdjligheter. Upab leder arbetet med mobilitetsatgarder och olika MM-
aktiviteter som utfors aret runt riktat till foretagen som hyr lokaler i Embla (Upab
2017).

I avtalet betalar fastighetsdagaren motsvarande 10 % av oreducerad norm, dar en
trikopt parkering i det grona parkeringskopet kostar 140 000 kr. Ursprungligen
var det tankt att fastighetsagaren skulle betala till en kollektivtrafikfond som
skulle subventionera kollektivtrafikresor for de som arbetade i fastigheten. Detta
var dock inte majligt av skattetekniska skal.

3.2.2 Uppfoljning och utvardering

Upab gjorde en resvaneundersokning ett ar efter att hyresgasterna
(foretag/organisationer) flyttade in i Embla och en uppfdljande utvéardering var
planerad att genomforas under hosten 2017. Den har dock skjutits upp pa grund
av att fastighetsagaren inte har fullfdljt alla dtaganden, framforallt inte
tillhandahallit en bilpool. Det har ocksa gjort att MM-arbetet inte har genomforts
fullt ut &@n, &ven om delar av det kommit igang (Upab 2017).

I resvaneundersdkningen fran 2015 framkom féljande (Upab 2015):

e Naistan 9 av 10 har tillgang till cykel

e Nastan 9 av 10 har tillgang till bil

e 14 % har tillgang till parkeringsplats i anslutning till fastigheten

® 6 % svarar att arbetsgivaren betalar for p-platsen

e Andelen som cyklar till jobbet ar 49 % pa sommarhalvaret och 22 % pa
vinterhalvaret

e Andelen som aker bil till jobbet dr 24 % pa sommarhalvaret och 26 % pa
vinterhalvaret

e De som cyklar endast sommartid aker kollektivt pa vintern

e En fjardedel reser inom staden en gang i veckan. For dessa resor anvander
18 % egen bil eller tjanstebil, 4 % bilpool, 17 % buss, 19 % cykel. 6 % gar.

e 95% tycker att det dr enkelt att ta sig till jobbet

Ur fritextsvaren gar det att utldsa att det som framst skulle uppmuntra till mer
hallbart resande vore rabatterade busskort. Enstaka kommentarer handlar om att
man borde ha cykelparkering under tak. Manga anser att det ar dyrt att parkera i
anslutning till arbetsplatsen. Nagra anser att det ar god tillganglighet for besokare
med parkering, andra att det ar ont om parkering for besokare (Upab 2015).
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3.2.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

En fordel att mobilitetstjansterna ar frikopplade fran fastighetsagaren

I intervjuer med Upab (2017) uppges att det har varit en fordel att MM-fonden ar
frikopplad fran fastighetsagaren och att det ar Upab, som &r en mer oberoende
part, som tillhandahaller MM-tjanster. En lardom ar ocksa att knyta
mobilitetsatgarder och fastighetsagarens ataganden till bygglovet. Nar
fastighetsagaren val fatt bygglov kan den om den inte har ett eget driv tappa
intresset och da kan det vara trogt att fa fastighetsdgaren att slutfora sina
ataganden.

Inte sjalvklart att gemensam bilpool efterfragas

I intervjuer med fastighetsagare och parkeringsbolag framkommer att en svarighet
ar den laga efterfragan pa bilpool och darmed mgjligheten att uppfylla
atagandena i det grona parkeringskopet (Umehem 2017 och Upab 2017).
Hyresgasterna som ar foretag/organisationer har egna poolbilar eller foretagsbilar
sa de har inget behov av ytterligare en bilpool. Umehem tror att en ren elbil skulle
kunna locka anvandare och att de skulle kunna hyra ut den ocksa till boende i
flerbostadshusen runt omkring.

Dialog, kunskap och gemensamt ansvar ar framgangsfaktorer

Upab anser att det har varit en lyckad dialog med fastighetsagarna gallande grona
parkeringskop (Upab 2017). Det finns en forandringsbendgenhet i
samhallsbyggnadsbranschen och man har kommit lang vad géller insikt kring
kopplingen transport och fastigheter. Aktorerna, dvs. Upab, Umehem och
kommunen, har tillsammans utvecklat ett satt att jobba med mobilitetsfragorna.
Det Upab anser har varit en utmaning och ett hinder ar att fastighetsagaren ska ta
ett eget ansvar och maste ha ett eget driv. Fastighetsagare tenderar 6verlag att se
ekonomiska fordelar med gront parkeringskop snarare an att de faktiskt har en
drivkraft att jobba med héllbar mobilitet i sina fastigheter. Det kravs bade
kunskap, resurser och tdlamod att arbeta med beteendeforandringar kring
resvanor. Det dr ett langsiktigt arbete och det har varit en utmaning i arbetet med
fastighetsagare generellt i Umea (Upab 2017).

3.3 Fullriggaren, Malmo

Kvarteret Fullriggaren ligger i Vastra Hamnen, ett stadstutvecklingsomrade i
centrala Malmo (ca 2 km fran Malmo centralstation). Omradet ar val anslutet till
ovriga Malmo med bade kollektivtrafik och cykelvagar.
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Totalt har 13 olika byggherrar byggt de 636 lagenheterna i Fullriggaren. 85 % ar
hyresratter och resten dr bostadsratter och dgarlagenheter. Vastra Hamnen
planerades som ett blandomrade med verksamheter och boende for olika
malgrupper, men det har flyttat in fler barnfamiljer i Vastra Hamnen &r vad staden
trodde fran borjan (Malmo stad, Stadsbyggnadskontoret 2017a).

Kvarteret Fullriggaren borjade byggas 2010 och inflyttning skedde primart mellan
hosten 2011 och borjan av 2013 (Malmo stad 2016). Hela Vastra Hamnen har blivit
en symbol for hédllbar stadsutveckling i Malmo dar Fullriggaren bygger pa
erfarenheter fran kvarteren Bo0O1 och Flagghusen i Vastra Hamnen. Det stdlldes ett
antal hallbarhetskrav vid byggnation av Fullriggaren och fastigheterna har bl.a.
solceller och solfdngare, grona vaggar, energieffektiv utformning och sankt
parkeringstal i utbyte mot parkeringskop och mobilitetstjanster (Malmo stad
2016). Erfarenheterna kring sankt/flexibelt parkeringstal i Vastra Hamnen har
fungerat som pilotprojekt och ligger nu till grund f6r hur Malmo stad jobbar med
fragan i hela staden (Malmo stad 2017).

3.3.1 Parkering och mobilitet

Fullriggaren var det forsta projektet i stor skala i vilket Malmo stad provade att
sanka parkeringstalet i utbyte mot mobilitetstjanster.

Nar Fullriggaren planerades var parkeringstalet i Malmo 1,1 bilplatser/lagenhet,
men sanktes till 0,8 platser/lagenhet for Fullriggaren. Sankningen tillsammans
med fastighetsdgarnas motprestationer reglerades i ett avtal som upprattades
mellan byggherrarna och Stadsbyggnadsnamnden.

I avtalet atog sig byggherrarna att tillsammans forkopa minst 170 parkerings-
platser i ett gemensamt parkeringshus till ett pris av 100 000 kr styck och erbjuda
gratis medlemskap i bilpool de forsta fem aren for alla boende och arbetsplatser.
Avtal med bilpool var ett krav i bygglovet, dar dven byggandet av bra
cykelparkeringar bevakades. Cykelpool var inget krav, men Gatukontoret
initierade en ladcykel- och cykelvagnspool dar tre av fastighetsagarna anslot sina
fastigheter. De som bor i ldigenheterna har gratis medlemskap i bade bilpool och
cykelpool i fem &r men de maste sjdlva aktivera sitt medlemskap. Sunfleet skoter
bilpoolen, medan fastighetsiagarna sjalva har hand om cykelpoolen. Byggherrarna
ska dven genomfora informationsinsatser om héllbart resande samt arligen
rapportera bilinnehavet till Malmo stad (Malmo stad 2009).

3.3.2 Uppfdljning och utvardering

Béde Fullriggaren som projekt, men ocksa hela omradet Vastra Hamnen har
utvdrderats med framst kvalitativa metoder. Tva examensarbeten (ett pa
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kandidatniva och ett pd masterniva) har utvarderat Fullriggaren ur olika aspekter.
Utover detta har en enkdtundersokning med fokus pa parkering genomforts bland
de boende i Fullriggaren 2012, dar byggherrarna har skickat ut enkater till
hushallen och Malmo stad har sammanstallt resultat och slutsatser.
Resvaneundersokningar genomfors ocksa av Malmo stad vart femte ar (senast
2013) och i dem kan man skilja ut resandet for omradet Vastra Hamnen.

I boendeenkaten fran 2012 med 25 % svarsfrekvens framkom foljande (Malmo stad
2013):

e 53 % av de boende i Fullriggaren angav att de hade bil. Det ar ett lagre
bilinnehav jamfort med andra projekt i Vastra hamnen.

e Maitt i bilar per ldgenhet ar det 0,6 bilar/lagenhet, vilket kan jamforas med
antalet parkeringsplatser som ar 0,7/lagenhet

e 54 % av de svarande var anslutna till bilpoolen

e 7 av 10 cyklade dagligen eller flera dagar i veckan

Nar den senaste resvaneundersokningen i Malmo stad genomfordes 2013 var
tardmedelsfordelningen i Vastra Hamnen foljande (Malmo stad 2014):

e 45 % bil

o 20 % kollektivtrafik
e 25 % cykel

e 10 % gang

Enligt Sunfleets egna uppfoljning ar anslutningsgraden till bilpool i Fullriggaren
nagot hogre an omgivande kvarter, strax under 60 % av hushallen ar anslutna
(Sunfleet 2017).

Ragna (2017) har undersokt bilpooler i anslutning till olika bostadshus i Malmé,
dar Fullriggaren var ett av fallstudieomradena. Studien ar baserad pa tre
djupintervjuer med aktorer (byggherre, bilpoolsleverantor och
kommuntjansteman) samt kompletterade uppgifter fran telefonsamtal och mail
fran ytterligare en byggherre. I studien framkommer foljande:

e Den huvudsakliga anledningen att byggherrar vill ha bilpool ar for att fa
ner p-talet

e Bilpoolen ses ocksa som ett mervarde i forsdljningsprocessen i projektet

e En av byggherrarna tror att bilpool om ett par ar kommer vara nagon som
forvantas i nybyggnadsprojekt, pd samma satt som diskmaskin

e Flera respondenter papekar att bilpool inte ar enda l6sningen och inte

ensamt l0ser mobilitetsbehov
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o Okad konkurrens bland bilpoolsaktdrer anses behdvas

e Enutmaning ar att tidigt skapa god tillganglighet med kollektivtrafik samt
att fa 1osningar (bade bilpool och andra atgarder) att fungera innan
omrddet ar fardigt

e Bilpool tacker inte behovet av resor till och fran arbetet och darfor behovs
alternativa fardmedel som kollektivtrafik, annars véljer de boende att dga
egen bil

e Kommunen och bilpoolsaktoren har olika asikter om hur viktigt det ar att
bilpoolsbilen ar placerad lattillgangligt i markplan. Bilpoolsaktoren anser
att det ar mycket viktigt, medan kommunen menar att det ar mindre viktigt

eftersom man dnda4 inte ska ta bilen slentrianmassigt

3.3.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Tillganglighet med kollektivtrafik, cykel och gang en férutsattning

De intervjuade representanterna fran bade kommun och byggherre ar 6verens om
att en forutsattning eller framgangsfaktor for sankt p-tal och mobilitetstjanster ar
att omradet ar tillgangligt med kollektivtrafik, gdng och cykel. Byggherren pekar
aven pa vikten av att latt kunna angora (istéllet for att parkera) med bil (HSB 2017
och Malm¢ stad, Stadsbyggnadskontoret 2017a).

Mobilitetsatgarder ar troligen viktiga, men osdkerhet kring effekter kvarstar
Bilinnehavet i Fullriggaren och Vastra Hamnen verkar ga ner over tid, vilket
sannolikt beror pa en mangd faktorer, men de erbjudna mobilitetsatgarderna som
ingar i boendet har troligen betydelse (Malmo stad, Stadsbyggnadskontoret
2017a). En svarighet &dr att man faktiskt inte vet vilka atgarder som ger vilka
effekter. Malmo stad tror pa en kombination av atgarder, men de exakta effekterna
ar inte utvarderade. Det ar viktigt med en god dialog mellan staden och
byggherren och en framgangsfaktor ar att avtal mellan byggherre och
mobilitetsaktor maste visas upp infor bygglov (Malmo stad
Stadsbyggnadskontoret 2017a).

En utmaning att planera langsiktigt

Malmo stad menar att det ar en svarighet att veta hur behoven av parkering och
mobilitet ser ut pa sikt (Malmo stad, Stadsbyggnadskontoret 2017). Det ar darfor
bra med flexibla l16sningar, t.ex. ett parkeringshus som innefattar mer &n bara
parkering, sasom poolfordon och andra mobilitetstjanster. Pa sikt finns en stor
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potential med innovativa losningar som férhoppningsvis kan minska behovet av
egen bil (Malmo stad, Stadsbyggnadskontoret 2017a).

3.4 Hammarby Sjostad, Stockholm

Hammarby Sjostad ligger sydost om Stockholms innerstad, strax sdder om
Sodermalm och 6 km fran Centralen. Omradet ar fortfarande under utveckling,
men kommer fullt utbyggt att inrymma 11 000 lagenheter och drygt 25 000
invanare. Totalt kommer cirka 35 000 personer att bo och arbeta inom Hammarby
Sjostad (Stockholms stad 2017d).

Planeringen av Hammarby Sjostad paborjades redan under tidigt 1990-tal.
Huvudidén var att utvidga den centrala innerstaden och omvandla det gamla
hamn- och industriomradet till en modern stadsdel (Stockholms stad 2017d). Det
fanns en politisk enighet om att omradet skulle representera det senaste inom
miljoanpassat byggande och hallbar stadsutveckling. Ett miljoprogram togs fram
med ambitiosa miljomal som innefattade badde markanvandning, transporter,
byggmaterial, energi, vatten och avlopp samt avfall. Det 6vergripande malet var
att Hammarby Sjostad skulle vara ”“dubbelt sa bra” som andra omraden (Landahl
2017).

Den tankta malgruppen var inledningsvis dldre par med utflyttade barn. Senare
visade det sig att de som flyttade in i stor utstrackning var barnfamiljer, vilket fick

konsekvenser for efterfragan pa saval forskolor som parkeringsplatser (Landahl
2017).

3.4.1 Parkering och mobilitet

Hammarby Sjostad planerades for att vara ett spjutspetsomrade dven pa
transportomradet. I miljoprogrammet angavs foljande mal (Stockholms stad 2003):

e Att kollektivtrafiken skall vara attraktiv

e Att gator med gang- och cykelbanor skall vara attraktiva, lattillgangliga och
sakra

e Att gatusystemet skall utformas sa att trafiken i omradet begransas

e Att stora delar av omrddet skall fredas fran biltrafik men vara tillgangliga
tor utryckningsfordon och handikapptransporter

e Att parkeringsanlaggningar skall lokaliseras till omradets utkanter
e Att parkeringstalet bor ligga lagre an det som galler for innerstaden
e Att miljdanpassade fordon skall ges fordelar vid parkering

o Att det totala transportarbetet skall vara lagre
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e Att 80 % av arbetsresorna sker med kollektivtrafik, gang eller cykel (ar
2005)

e Att 15% av alla motorfordonstransporter inom omradet sker med
fornyelsebar energi ar 2005

Utbyggnad av sparvagen Tvarbanan, bra farjeforbindelser och forbattrad
busstrafik ansags viktiga for omradets tillganglighet. I kombination med laga p-
tal, en attraktiv bilpool och stadsplanering som prioriterade framkomlighet for
cykel och géng skulle det framja héllbart resande. I en av de forsta etapperna,
Sickla Udde, forsags ocksa de nyinflyttade hushallen med tva veckors periodkort
pa SL tillsammans med information om kollektivtrafikavgangar och héllplatslagen
(Landahl 2017).

Parkeringstalet for Hammarby Sjostad har varierat under olika
utbyggnadsskeden. I de forsta etapperna uppgick parkeringstalet till 0,55
bilplatser/lagenhet, vilket ungefar motsvarade tillgangen till parkering i
innerstaden vid samma tid. Parkeringsplatserna férdelades pa 0,25 platser i
garage, 0,10 pa gatumark, 0,10 besoksplatser och 0,10 platser reserverade for
bilpool. Antalet cykelplatser reglerades for forsta gangen till 1,5 p-platser per
lagenhet i cykelrum (Stockholms stad 2003).

I senare etapper hojdes p-talen fran 0,25 till 0,40 i garage (Drangert et al. 2005). Det
betyder att det nyare p-talet totalt uppgick till 0,7 bilplatser/lagenhet, inklusive
bilpoolsplatser. For omradet som helhet uppskattas antalet bilplatser till i snitt 0,65
bilplatser/lagenhet (Foletta och Field 2011).

Bilpoolen etablerades redan i de forsta etapperna och pa marknadsmassiga villkor.
Staden utlyste en tavling om basta bilpoolskoncept som vanns av Statoil. Vinsten
tillforsakrade Statoil markanvisningen for drivmedelsstationen i omradet liksom
parkeringsplatser pa gatumark i attraktiva lagen (Stockholms stad 2003).
Parkeringsplatserna kunde reserveras for bilpool eftersom de hade lagts pa
kvartersmark redan i detaljplanerna (Landahl 2017).

Allteftersom omradet utvecklats har fler bilpoolsaktorer etablerats och 2015
uppgavs 54 bilpoolsbilar finnas i omradet (Sjostadsbladet, 2015). Bilpoolsbilarna
har ocksa fatt sallskap av Stockholms lanecykelsystem med flera stationer i
Hammarby Sjostad (Citybikes 2017).

3.4.2 Uppfoljning och utvardering

Hammarby Sjostad har f6ljts upp och studerats pa olika satt under den tid som
omradet har utvecklats. Flera studier, exempelvis Drangert et al. (2005), Svane

26



@

Rapport C 276 - Sankt p-tal som drivkraft for attraktiv stadsbyggnad och hallbar
mobilitet

(2008) och Pandis Iveroth et al. (2013) har en bredare ansats och undersoker
omrddets hallbarhetsprofil ur olika aspekter, dock utan sarskilt fokus pa
transporter eller parkering. Daremot har Stockholms stad f6ljt upp bilinnehav och
resvanor genom boendeenkater 2002 och 2003, vilket redovisas nedan. I en senare
studie har Institute for Transportation & Development Policy (Foletta och Field
2011) beskrivit omradet ur ett transportperspektiv och har delvis gjort egna
undersOkningar for att kunna utvardera och jamféra Hammarby Sjostad med
andra omraden avseende resvanor och bilinnehav. Resultatet fran studien
presenteras ocksa nedan.

I Stockholm stads uppfoljning av de tidiga etapperna framgar att det ldga antalet
parkeringsplatser inte motsvarade efterfragan fran de som flyttade in. Enligt
miljoredovisningen 2002/2003 ar parkeringsmdjligheterna i Sjostaden ett
omdiskuterat problem. Det faktiska bilinnehavet for Sickla Udde uppgick 2002 till
0,9 bilplatser/lagenhet, vilket ar langt ifran p-talet pa 0,55 platser (Stockholms stad
2003). Vad bilinnehavet uppgick till for hela Hammarby Sjostad framgar inte av
miljoredovisningen.

Gatu- och fastighetskontoret skriver i ett tjansteutlatande 2004 att “Bristen pd
parkeringsplatser ir dndd den viktigaste och néstan enda punkten som de boende klagar pd
i Sjostaden.” Bilinnehavet for Sickla Udde, Sickla Kaj och Sickla kanal uppges enligt
en enkatundersokning 2003 vara 0,76 bilar/ldgenhet, en sinkning sedan matningen
2002. Samma undersokning visar ocksa att de boendes resvanor star sig
torhéllandevis bra ur ett hallbarhetsperspektiv. Resorna till och fran Sjostaden
fordelas enligt nedan ar 2003 (Franne 2004):

e 30% bil
e 50% tvarbana eller buss
e 10% cykel

e 10% annat

Foletta och Fields studie fran 2011 &r den senaste uppfdljningen av Hammarby
Sjostad som har hittats. Resultatet visar att de boende i Hammarby Sjostad i likhet
med tidigare utvarderingar gor majoriteten av sina resor med gang, cykel eller
kollektivtrafik. Bilinnehavet uppges vara sa lagt som 210 fordon per 1000
invanare, vilket skulle betyda en avsevard sankning sedan tidigare utvarderingar.
Det ar dock osdkert i vilken utstrackning resultaten ar jamforbara eller om den
stora skillnaden framst beror pa olika satt att mata bilinnehavet (exempelvis om
formansbilar har inkluderats eller inte). Ar 2011 uppges 18 % av hushallen i
Hammarby Sjostad vara medlemmar i en bilpool.
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Tabell 3 visar en jamforelse av bilinnehav och resvanor i Hammarby Sjostad,
Sundbyberg, Stockholms innerstad och Stockholms stad (Foletta och Field 2011). I
jamforelse med Sundbyberg, som ocksa ligger ca fem kilometer fran centrala
Stockholm, hade Hammarby Sjostad 2011 en vasentligt lagre andel bilresor, mer i
niva med Stockholms innerstad. Hammarby Sjostad utmarkte sig ocksd genom en
hog andel kollektivtrafikresor och nagot lagre andel resor med cykel och till fots.

Tabell 3 Jimforelse mellan Hammarby Sjostad, Sundbyberg, Stockholms innerstad och Stockholms stad
(Foletta och Field 2011)

‘ HZI;;I:t:rdby Sundbyberg Sit::;l;l:sotlaﬁs Stockholms stad
Antal invanare 17 000 37700 308 900 829 400
Bilinnehav/1000 210 295 N/A 370
mvanare
" :::/éﬁfs-héll 0,65 N/A 0,65 0,65
Firdmedelsfordelning
Bil 21% 44% 17% 32%
Kollektivtrafik 52% 20% 36% 30%
Cykel och gang 27% 36% 47% 38%

I samma studie framgar att for arbetsresor var det endast 5% av de boende i
Sjostaden som anvéande bil som transportmedel. Hela 29% av arbetsresorna
gjordes med tunnelbana, 26% med buss, 23% med sparvagn, 14% med cykel och
3% till fots. En majoritet av de boende, 82%, hade under 10 km till arbetet (Foletta
och Field 2011).

3.4.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Vikten av helhetstank och tydliga hallbarhetsmal i alla led

Planeringen av Hammarby Sjostad utgick fran att omradet i sin helhet skulle ha en
hog miljoprofil. Det centrala laget och satsningar pa kollektivtrafik har varit
framgangsfaktorer som mojliggjort en god tillganglighet och en hog andel hallbara
resor. En lardom ar enligt Landahl (2017) vikten av att malen formuleras tidigt i
processen och i ndra samverkan med samtliga aktorer. Det var fran borjan
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meningen att miljomalen skulle skrivas in i exploateringsavtalen men det gjordes
inte. Tydligare krav pa fastighetsdgarna hade underlattat och forbattrat arbetet
med miljomalen, menar Landahl (2017). Det borde ocksa ha gjorts revideringar av
miljoprogrammet efter hand, nu har samma program gallt under hela
utvecklingstiden (Landahl 2017).

Vilka som flyttar in har betydelse for parkeringsefterfragan

Nar de forsta etapperna var klara uppstod en tydlig malkonflikt mellan de
boendes efterfragan pa fler parkeringsplatser och hallbarhetsmalet om lagt p-tal
for omradet, vilket framgar av de tidiga utvarderingarna (Stockholms stad 2003
och Franne 2004). Det laga p-talet motsvarade inte det verkliga bilinnehavet hos
de boende. Forklaringar till vad skillnaden beror pa saknas i det underlag som har
legat till grund for denna sammanstallning. Delvis kan det ha berott pa att den
forvantade malgruppen (par utan barn) skiljde sig fran vilka som faktiskt flyttade
in (barnfamiljer) (Landahl 2017).

God kollektivtrafik och bilpool en framgangsfaktor

Fardmedelsfordelningen visar tydligt att den vl utbyggda kollektivtrafiken ar en
framgangsfaktor for att underldtta vardagsresor utan bil, vilket ar en slutsats som
ocksa dras av Stockholms stad (Franne 2004). Endast 5 % av Sjostadsborna valjer
bilen for arbetsresor. Da bilresorna totalt sett utgor en storre andel, 21 % av
resorna, tyder det pa att de hushall som har bil fraimst anvander den for
fritidsresor pa kvallar och helger.

Bilpoolen beskrivs redan i de forsta utvarderingarna (Stockholms stad 2003 och
Franne 2004) som en succé. En framgangsfaktor ar troligtvis att den fanns pa plats
tidigt samt att det reserverades bilpoolsplatser pa attraktiva platser i gatumiljon.
Till skillnad fran nar bilpool knyts till nya fastigheter idag skrevs inga avtal om
forlustgaranti for bilpoolsleverantoren eller liknande, utan den bedrevs fran
borjan pa marknadsmassiga villkor och det var frivilligt f6r de boende att ansluta

s1g.

3.5 Klippern 4, Malmo

Klippern 4 (aven kallat Ohboy) ligger i Vastra Hamnen i Malmo och har p-tal noll,
dvs. inga parkeringsplatser (med undantag for en p-plats for funktionshindrade).
Det ar det forsta bostadshuset i Sverige som ar designat for cyklister. Huset bestar
av 55 hyresratter samt en hotelldel (Malmo stad, Stadsbyggnadskontoret 2017b).
Hauschild + Siegel ar bade arkitekt, byggherre och hyresvard for Klippern 4.
Enligt byggherren kommer hyresgasterna att ge upphov till 1,75 ton koldioxid per
ar och person, vilket ska jamforas med genomsnittssvenskens 4,75 ton per ar.
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Bakgrunden till projektet dr att byggherren ville tillgodose nya behov i staden.
Malgruppen ar de som lever utan bil for att det dr smidigt och praktiskt, inte for
att de inte har rad med bil. Idén ar att utmana parkeringsnormen for att fa
utrymme att utveckla ett alternativ i staden. Byggherren kom med initiativet och
Malmo stad stallde sig positiva. Tanken med p-tal noll och utformning for att
framja cykel passar in i Malmo stads idé om att bygga en tétare stad. Byggherren
tog del av resvaneundersokningar i Malmo for att se vad bilen anvands till och
presenterade dérefter 16sningar pa hur Klippern 4 skulle kunna moéta behoven dar
bil ofta anvands, t.ex. vid inkop (Hauschild + Siegel 2017a).

Inflyttning pabdrjades i februari 2017. Hyresrétterna varierar mellan 1-5 rum och
kok, dar majoriteten av lagenheterna ar tvaor. Generellt ar de som flyttat in ganska
unga och relativt manga ar barnfamiljer. Huset bebos dven av ett fatal pensiondrer
och studenter. Hyran ar relativt hog da det ar ett nybyggt hus och ligger centralt i
Malmo, men byggherren bedomer att det inte bara ar hoginkomsttagare som har
flyttat in (Hauschild + Siegel 2017a).

3.5.1 Parkering och mobilitet

Klippern 4 ar ett pilotprojekt med p-tal noll och avtal om mobilitetstjanster under
de 10 forsta aren. Byggherren bekostar mobilitetstjansterna f6r de boende under
avtalsperioden, vilket finansieras med besparingarna fran avsaknaden av
parkeringsplatser.

Huset ar byggt for att underlatta cykling och for att de boende inte ska behova dga
en egen bil. Det finns en cykelpool i huset med olika typer av cyklar, t.ex. elcykel,
vikcykel och ladcyklar. En vaderskyddad cykelparkering finns i markplan, men
det gar ocksa bra att ta med cykeln upp till lagenheten och parkera den dar.
Hissarna dr extra stora och breda for att kunna rymma en ladcykel. Lagenheterna
ar byggda sa att cykeln kan tas in i lagenheten via entrébalkongen och tanken ar
att ladcykeln ska kunna koras danda fram till kylskapet. Det finns dven
cykelverkstad och en gang per ar finns mojlighet att fa cykeln servad pa plats. Det
finns dven ett erbjudande till hyresgésterna om att for halva priset nyttja
cykelparkeringstjansten Bike&Ride vid Malmo station. I tjansten ingar
duschmgjlighet och garanterad tillgang till 1ast cykelparkering (Hauschild + Siegel
2017a).

Medlemskap i bilpool ingar i hyran, liksom rabatterade kollektivtrafikresor med
Skanetrafiken genom forladdade kollektivtrafikkort. Byggherren laddar korten
med pengar varje ar under de forsta 10 aren (2017 fylldes kortet med 800 kr).
Busshallplatsen ligger nara Klippern 4 och i entrén finns en
kollektivtrafikinformationstavla dar alla bussavgangar listas (Hauschild + Siegel
2017a).
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Det finns leveransboxar i fastighetens entré, vars syfte ar att underlatta
paketleveranser och minska behovet av resor till ett utlimningsstalle. Boxarna ar
bade tankta for paket som idag levereras personligen och sddana som skickas till
ett utlimningsstélle. An s linge anvinds dock inte boxarna av alla speditdrer, da
manga saknar system och rutiner for hur sddana ska hanteras (Hauschild + Siegel
2017a).

3.5.2 Uppfoljning och utvardering

Byggherren Hauschild + Siegel ansvarar for att uppfoljningar gors efter tva och tio
ar (Malmo stad, Stadsbyggnadskontoret, 2017b). En tidig boendeenkat har gjorts
bland hyresgasterna av byggherren. Den genomfordes i juni 2017, mindre an ett ar
efter inflyttning (Hauschild + Siegel 2017b).

Enkadtundersokningen besvarades av 44 boende. Foljande resultat avseende
mobilitet framkom i utvarderingen:

e Tva tredjedelar upplevde att de dndrat sitt resande efter inflyttning

e Den vanligaste forandringen var att man cyklade mer (drygt 60 %)

e Den mest anvanda mobilitetsatgarden var kollektivtrafikkort med reskassa
(86%), darefter kom cykelparkering utanfor lagenhetsdorren (84%) och
mojlighet att ta med cykel upp ilagenheten (71%). Klart minst anvént var
verkstadsstationen i kédllaren och rabatten pa Malmos hyrcykelsystem

e 61% angav att de anvant bilpoolen, men hela 80% angav att tillgang till
bilpool var viktig for en vardag utan bil

e Fritextsvaren rorde missnoje med utformning pa mobilitetsatgarder och
inte avsaknad av andra mobilitetsatgarder. Exempelvis 6nskades
tryckluftspump istéllet for handpump, béttre placering av dorroppnare,
spar i trappan for att kunna leda cyklar samt fler cykelparkeringar med tak.

3.5.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Tydligt koncept en framgangsfaktor

Hauschild + Siegel (2017a) menar att en framgangsfaktor generellt dr att utforma
val synliga och samlade koncept. Det dr socialt och psykologiskt effektivt att
erbjuda 16sningar till en grupp. En utmaning ar att dven i ett pilotprojekt som
syftar till att forandra resvanor och livsstil, beror utfallet pa hur manniskorna som
flyttar in véljer att leva sina liv. Som byggherre och arkitekt kan man skapa
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forutsattningar for smart mobilitet och en hallbar livsstil, och hoppas att na dem
som dr intresserade (Hauschild + Siegel 2017a).

Mobilitetsatgarderna uppskattade men kraver fortsatt utveckling

Av enkdtundersokningen bland de boende framgéar att mobilitetsatgarderna
anvands och anses viktiga for en vardag utan egen bil. Samtidigt visar
fritextsvaren att det finns detaljer som gar att forbattra och diskussioner bland
hyresgasterna har t.ex. rort detaljer kring vilka cyklar som ska inga i cykelpoolen,
hur de bokas och hur nycklarna hdamtas. Byggherren menar att det ar viktigt att
inte noja sig, utan att utvardera for fortsatt forbattring (Hauschild + Siegel 2017a).

Utmaning att ga fran pilotstudie till nasta projekt

Hauschild + Siegel skulle vilja utveckla konceptet i andra projekt, men eftersom
Klippern 4 ar en pilotstudie maste projektet forst utvarderas. Byggherren menar
att det kan ta tid innan det finns mdjlighet att bygga vidare pa erfarenheterna.
Risken som Hauschild + Siegel ser ar att det gar for langsamt fram. De anser att
kommuner maste vaga satsa mer och bryta mot konventioner (Hauschild + Siegel
2017a).

3.6 Kvillebacken, Goteborg

Kvillebacken ligger 6 minuters sparvagnsresa fran Goteborgs centrum. Omradet
utgdr den forsta etappen i utvecklingen av Backaplan i centrala Alvstaden och
utbyggnadstiden stracker sig fran 2011 till 2019. Boendeformerna ar blandade med
omkring 60 % bostadsratter och 40 % hyresratter. Totalt planeras for drygt 2 000
lagenheter och cirka 5 000 boende nar omradet ar helt fardigbyggt (Kvillebacken
2016).

Redan fran start har ambitionen varit att Kvillebacken ska bli en gron stadsdel och
starka Goteborg som foregangsstad inom hallbar utveckling. I detaljplanearbetet
togs Kvillebacksfordraget fram tillsammans med ett hallbarhetsprogram som
anger hur byggherrar och stadsutvecklare ska utveckla stadsdelen till att bli en
socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar stadsdel. Fordraget innehéaller 8
malomraden, dar ett av dem omfattar hallbar mobilitet (Kvillebacken 2016):

”8. Vi skall skapa forutsittningar for miljosmart mobilitet”

Kvillebacksfordraget ar kopplat till ett konsortieavtal som forbinder de sju
byggherrarna att utveckla omradet i enlighet med maélen.
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3.6.1 Parkering och mobilitet

Omradet har planerats och utformats for att underlatta framkomlighet for
cyklister och gdende. Sarskilda gangfartsomraden har anlagts, dar all trafik sker
pa de gdendes villkor. Det har redan fran borjan funnits ett arbete med sankta
parkeringstal for bil och ett 6kat antal cykelplatser i forhallande till stadens
riktlinjer. Parkeringsplatser for boende och besokare har anordnats i garage under
fastigheterna, samt for besokande i form av ett antal korttidsplatser pa gatumark.

Parkeringstalet for Kvillebacken var enligt detaljplan 0,52 bilplatser per lagenhet
tor boende och 0,05 for besokande. En sankning av p-talet till 0,48 medgavs under
forutsattningar att atgarder genomfordes for att framja hallbar mobilitet (Winstedt
2017). Atgérderna var foljande:

e Bilpool (dédr byggherrarna gav en forlustgaranti till bilpoolsleverantoren)
e 2,5 cykelplatser/lagenhet (2 for boende, 0,5 for besokande)
e Cykelgarderober i fastigheterna, 0.19-1 garderob/lagenhet

e Ytor for cykelservice

Cykelgarderoberna gjordes som lasbara skdp inne i varje fastighet med mojlighet
att hyra for den som vill ha extra sdker cykelforvaring. De finansierades av
byggherrarna med hjélp av regeringens satsning “Delegationen for Héllbara
Stader”, dar Goteborgs stad fick bidrag for att gora ett antal fraimjande insatser for
hallbar stadsutveckling.

Ytor pa gatumark (allmén platsmark) for bilpool och cykelpool foéreslogs redan i
detaljplanen (Goteborgs Stad 2009). Dock har ytorna i ett senare skede inte kunnat
anvandas som planerat. Géllande lagstiftning mojliggor inte att kommunen
reserverar bilpoolsplatser pa gatumark. Under utbyggnadsperioden har konsortiet
haft rddighet 6ver gatorna och da har poolbilarna kunnat st dér det var tankt. I
takt med att omradet fardigstallts har bilpoolen fatt flytta in i garage tills vidare
(Winstedt 2017). Arbete och utredning pagar for att bilpoolsplatser ska kunna
upplatas utomhus, vilket hade kat tillgangligheten och forhoppningsvis fraimjat
nyttjandet av poolbilarna (Winstedt 2017).

Vid tiden for detaljplanen var Goteborgs lanecykelsystem pa planeringsstadiet.
Avsikten var att Kvillebacken skulle vara forberett med lampliga ytor den dagen
systemet upphandlades. Av olika skdl kom dock lanecykelsystemet inte att
implementeras pa Hisingen, varfor Kvillebdacken gick miste om en cykelpool. Nu
pagar forberedelser for ett pilotprojekt med en cykelpool bestdende av
elassisterade lastcyklar som ska vara pa plats 2018. Goteborgs stad planerar ocksa
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att upphandla ett nytt ldanecykelsystem nar avtalet med det befintliga 16per ut,
vilket troligen kommer att omfatta aven Kvillebacken (Winstedt 2017).

3.6.2 Uppfoljning och utvardering

Kvillebacken har utvarderats avseende hallbarhetsaspekterna ungefar halvvags in
i utbyggnadsperioden (Kvillebacken 2016). Utvarderingen gjordes i form av en
konsultrapport pa uppdrag av konsortiet med byggherrar.

I halvtidsutvarderingen anges att bilinnehavet 2014 ar nagot lagre i Kvillebacken
an i ovriga Goteborg. Da fanns det 217 bilar per 1 000 personer i omradet, att
jamfora med 285 bilar f6r Goteborg som helhet. Det verkliga bilinnehavet i
Kvillebacken idag uppges enligt konsortiets koordinator motsvara ett p-tal pa 0,42
bilar/lagenhet vilket dr ndgot lagre dn antalet byggda platser pa 0,48 for boende
(Winstedt 2017).

Andel byggda cykelplatser ar hittills lagre an detaljplanens krav, 2,42 jamfort med
2,5 platser/lagenhet. I de senare etapperna stills krav pa ytterligare
cykelparkering; 3 platser/lagenhet med syfte att fa fler att vilja bort egen bil.
Anvandningen av de byggda cykelgarderoberna uppges vara lag. Troligen beror
det pa det generdsa utbudet av upplysta och sdkra cykelplatser inomhus samt en
ovana att betala for en cykelplats (Kvillebacken 2016).

Det har inte gjorts ndgon formell resvaneundersokning bland de boende i
Kvillebacken. En attitydundersokning fran 2017 med 300 intervjuer av personer
boende i omradet ger en fingervisning om resvanorna, men resultatet bor tolkas
med forsiktighet och &r inte statistiskt sakerstallt.

Attitydundersokningens resultat i korthet (Kvillebacken 2017):

e 40% av de svarande har tillgang till bil i hushallet.

e Av de som har tillgang till bil parkerar 70 % i p-hus och 20 % pa gatan i
omrddet.

e 7 % uppger att de anvander Kvillebackens bilpool.

e Av de svarande som har en cykel parkerar 79 % i ett cykelrum, 20 % pa
garden eller gatan, 3 % i en cykelgarderob och 7 % pa annat stélle (kéllare
eller lagenhet framst).

e For resor till och fran jobb/skola svarar 72 % att de aker kollektivt, 16 % att
de aker bil, 8 % att de cyklar och 4 % att de gar till fots.
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3.6.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Flera faktorer mojliggdr miljosmart mobilitet

Omradets narhet till kollektivtrafik och goda cykelmdjligheter anges i
utvarderingen som framgangsfaktorer for miljosmart mobilitet i omradet
(Kvillebacken 2016). Den stora andelen mindre hushall i omradet antas ocksa vara
en bidragande orsak till det ldga bilinnehavet, eftersom dessa troligen har lagre
behov av bil och anvander cykel i hogre utstrackning. Att skapa goda
forutsattningar for bilpool och cykelpool ses ocksa som viktigt for att framja
hallbart resande (Kvillebacken 2016).

Separata p-garage forsvarar effektivt nyttjande av p-platser

Enligt Winstedt (2017) syns en skillnad i efterfrdgan mellan bostadsratter och
hyresratter. I bostadsratternas garage ar samtliga platser uthyrda, medan det finns
tomma platser i hyresratternas garage. Mdjligheten till samnyttjande och/eller
uthyrning mellan olika fastigheter upplevs som begransad pa grund av sakerhets-
och trygghetsskal, och det totala antalet platser i omradet nyttjas darfor inte fullt
ut. I Kvillebacken ar garagen kopplade till respektive fastighet, vilket forsvarar
samnyttjande och ger lagre flexibilitet. En battre 16sning hade troligen varit en
gemensam parkeringsaktor for hela omradet och en tredimensionell
fastighetsbildning som separerar garagen fran lagenheterna (Winstedt 2017).

Begransad efterfragan pa cykelgarderober om ovrig parkering har hog
kvalitet

Den sarskilda satsningen pa cykelgarderober i Kvillebacken har inte varit
framgangsrik, konstaterar utvarderingen (Kvillebacken 2016). Endast 3% av de
boende som &dger en cykel uppger att de anvander cykelgarderoberna for
parkering. Troligen ar skillnaden mellan de ordinarie cykelplatserna och
cykelgarderoberna for liten for att motivera en avgift och efterfragan blir darfor
begransad. Winstedt (2017) bedomer att anvandningen av cykelgarderoberna
hade varit stérre om de placerats vid entréerna istéllet for i fastigheternas
kallarplan.

3.7 Norra Djurgardsstaden, Stockholm

Norra Djurgardsstaden pa Ostermalm i Stockholm é&r ett av Europas mest
omfattande stadsutvecklingsprojekt (Stockholms stad 2017c). Omradet stracker sig
fran Husarviken i norr i till Loudden i soder och ligger ca 4-5 km fran Stockholms
centralstation.
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Planeringen av omradet startade i borjan av 2000-talet och utvecklingen har skett i
etapper. Nar omradet ar fullt utbyggt runt ar 2030 beraknas det rymma cirka 12
000 nya bostdder och 35 000 nya arbetsplatser (Stockholms stad 2017c). Sedan
byggstarten 2011 har omkring 2 100 bostader fardigstallts och cirka 5 000 personer
flyttat in. De fardigstallda etapperna har en jamn fordelning av upplatelseformer,
med 49 % bostadsratter och 51 % hyresrétter (Stockholms stad 2017b).

Ar 2009 fattade Stockholms stads kommunfullmzktige beslut om att Norra
Djurgardsstaden ska vara ett miljoprofilerat omrdde, med uppdrag att ligga i
framkant och vara ett foredome inom hallbar stadsutveckling (Stockholms stad,
2017c). Det forsta hallbarhetsprogrammet for omradet togs fram 2010 och
reviderades 2017 (Stockholms stad 2017a). De 6vergripande ekologiska malen ar
en klimatanpassad och fossilbranslefri stadsdel 2030 dar koldioxidutslappen
understiger 1.5 ton per person och ar till 2020 (Stockholms stad 2017c).

Enligt Trafikkontoret Stockholms stad (Alquist och Simonsson 2017) togs beslutet
om miljoprofilering nar markanvisning for de tva forsta etapperna, Norra 1 och
Vastra, redan hade skett. For dessa etapper antogs i ett senare skede frivilliga
miljoataganden som skiljer sig ndgot fran efterfoljande etapper.

3.7.1 Parkering och mobilitet

"Tillgangligt och ndra” ar en av fem hallbarhetsstrategier f6r Norra
Djurgardsstaden som presenteras i ett Program for hallbar stadsutveckling
(Stockholms stad 2017a). Strategin atfoljs av ett antal stadsbyggnadsprinciper, dar
en omfattar parkering:

”Ge plats for hdallbara transportmedel

Utrymme skapas for en stor andel cykelparkeringsplatser pd sdvil kvartersmark som
allmin plats. Byggnader, platser och strik ska gestaltas medvetet sd att ytor och funktioner
for cykel integreras pd ett naturligt sitt i stadsmiljon. Vissa gator kan ocksd vara i det
ndrmaste bilfria, utan att tillgingligheten kompromissas.

Bilar ges begrinsat med utrymme genom liga parkeringstal for boende, verksamheter och
handel pd privat och offentlig mark. Sirskilda platser for bilpooler och for laddning av
elfordon ska dock sikerstillas i gynnsamma ligen. I syfte att sékerstilla framkomlighet och
kapacitetsbehov kan, om motiverat, avsteg frin principerna prévas for vissa verksamheter
av betydelse for Stockholmsregionen.”

Kraven pa parkering och parkeringstal har varit liknande i alla etapper, runt 0,5
bilplatser/lagenhet. P-talet ansags lagt nar planeringen av omradet paborjades,
men dr nu i niva med eller till och med hogre dn andra nybyggnadsprojekt i
centrala Stockholm (Alquist och Simonsson 2017).
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I de senaste etapperna (Sodra Vartan och Kolkajen) har parkeringstalen
kompletterats med krav om mobilitetsindex minimum 0,65 (Alquist & Simonsson,
2017. Norra Djurgardsstaden ar det forsta omradet i Stockholm som anvéander
mobilitetsindex som ett stod vid nybyggnation. I rapporten Mobilitetsindex for
Sodra Virtan (Stockholms stad 2016) framgar att indexet ar ett verktyg for
vardering av héllbart resande, anpassat efter de lokala forutsattningarna i Norra
Djurgardsstaden. Indexet mojliggor for byggherrar att gora en mobilitets-
bedomning av den egna fastigheten. Syftet ar att pa fastighetsniva skapa goda
forutsattningar for hallbart resande. Enbart atgarder som fastighetsagaren sjalv rar
over ar inkluderade i indexet. Konceptet innefattar en rad atgarder uppdelade pa
fem moduler: Promenadstaden, Cykelstaden, Stillastdende fordon, Godshantering
och mobilitetstjanster.

Enligt Stockholms stad (2016) ar mobilitetsindex ett komplement till det
handlingsprogram som laggs i bilaga till varje markanvisningsavtal. I
handlingsprogrammet anges lagsta podngsumma for mobilitetsindex som
fastigheten maste uppna och det ar den summan som utgor kravnivan. Utover
kravnivan finns en bonusniva som erbjuder byggherren en mojlighet att paverka
parkeringstalet i 6nskad riktning. Vid hoga mobilitetspodang kan byggherren vilja
att antingen fa rabatt pa parkeringstalet eller mojlighet att hoja det. Fastighetens
index ska redovisas kontinuerligt i Norra Djurgardsstadens uppfoljningsdatabas —
Hallbarhetsportalen. An sa linge har ingen etapp med mobilitetsindex hunnit
tardigstallas eller utvarderas (Alquist och Simonsson 2017).

I de fardigstadllda etapperna har det inte funnits krav om mobilitetstjanster
(Alquist och Simonsson 2017). Daremot har bilpoolsplatser reserverats langs med
gatorna, men pa mark som ar planlagd som kvartersmark. Hittills finns 29
fardigbyggda bilpoolsplatser i Norra Djurgardsstaden. Aven laddplatser for
elfordon har anordnats i gynnsamma lagen. Cykelparkeringarna pa kvartersmark
har kompletterats med ytterligare platser pa allman platsmark. Det finns ocksa tre
lanecykelstationer inom omradet med totalt 41 lanecykelplatser (Stockholms stad

2017b).

3.7.2 Uppfoljning och utvardering

Ansvaret for uppfoljning av transportmalen ligger i huvudsak pa
Exploateringskontoret (Stockholms stad 2017a). Eftersom mobilitetsindex har
tillkommit i de senare etapperna finns dnnu ingen utvardering som inkluderar
sadana atgarder. En boendeenkét har genomforts 2016 i de fardigstallda
etapperna, ddr p-talet varit i snitt 0,5 och de boende haft tillgang till bilpool.
Enkaten ar utford av Sweco Society pa uppdrag av Exploateringskontoret (Sweco
2016). Boendeenkatens resultat visar att:
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e 64 % av hushallen har tillgang till bil genom egen bil, formansbil eller
medlemskap i bilpool. Fritids- och inkdpsresor dr den vanligaste orsaken
till varfor man har tillgang till bil.

e 5 % av dem som har tillgang till bil uppger att de 4r medlemmar i en
organiserad bilpool.

e 8av 10 uppger att de parkerar bilen pa en egen reserverad p-plats i
parkeringshus/garage. Enbart ett fatal uppger att de oftast anvander
gatuparkering i narliggande stadsdel som den vanligaste platsen for att
parkera vid bostaden.

e 9av 10 hushall dger eller disponerar en cykel. Av dem uppger 67 % att de
parkerar i cykelrum, 34 % i cykelstall pa garden och 19 % i kallarforrad
(tlera svarsalternativ mojliga).

e Narmare 40 % uppger att de 4r missndjda med trafiksiakerheten for
fotgangare och cyklister. Motsvarande siffra for hela Stockholm ar 25 %.

e 7 av 10 ar mycket eller ganska missndjda med kollektivtrafiken. For
Stockholm som helhet ar motsvarande siffra 12 %.

e P4 fragan hur man tar sig till/fran Norra Djurgardsstaden uppger 23 % att
de reser med bil minst 3 dagar i veckan under vinterhalvaret. Motsvarande
siffra pa sommarhalvaret ar 21 %.

e Ombkring halften av hushallen uppger att de inte har férandrat sitt
resbeteende sedan de flyttade till Norra Djurgéardsstaden. 37 % uppger att
de har forandrat sitt beteende i en mer miljovanlig riktning och gar och
cyklar mer.

Trafikplanerarna tror att missndjet med kollektivtrafiken beror pa bussar som ofta
ar fulla under rusningstid, glesa turer pa helgerna och tidvis svarigheter att halla
tiderna under hogtrafik (Sjodin 2017). Kollektivtrafiken kommer darfor
kontinuerligt att forstarkas, bland annat med en ny stomlinje i december 2017.

Det finns sarskilda planeringsriktlinjer for hur gatorna och stadsdelarna i omradet
ska utformas for att framja ett miljovanligt och effektivt resande. Ar 2015/16
gjordes en utvardering av den planerade infrastrukturen i en sé kallad gang-,
cykel och kollektivtrafikplan (Stockholms stad 2017b). Utvarderingen visade att
gang- och cykelinfrastrukturen ar val anpassad for att framja hallbart resande
bade inom stadsdelen och till/frdn narliggande stadsdelar. Att manga enligt
boendeenkaten ar missnojda med sdakerheten for cyklister och fotgangare kan
antas bero pa att det till stor del fortfarande ar ett byggnadsomrade. GC-
trafikanterna har flyttats runt under byggtiden nar det har utforts arbeten i
gatumiljon (5jodin 2017).
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3.7.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Svart att sanka p-talet under 0,5 i centralt omrade med kdpstark malgrupp
Enligt Alquist och Simonsson (2017) har staden efter hand insett att det ar svart att
sanka p-talet under 0,5 bilplatser/lagenhet i Norra Djurgardsstaden. Ett s& centralt
omrade i Stockholm ger dyra lagenheter oavsett upplatelseform, vilket medfor att
framst kopstarka malgrupper flyttar in. Det ar malgrupper som i hogre
utstrackning 6nskar ha tillgang till bil och ar beredda att betala kostnaden for en
p-plats i garage. Darfor mojliggors idag bade sankningar men ocksa hojningar av
p-talet om fastighetsdgaren genomfor omfattande mobilitetsdtgarder. Bedomning
kommer att goras fran fall till fall utifrdn faktorer som geografisk placering,
lagenhetsstorlekar och vilka atgarder som byggherren atar sig pa fastighetsniva.
Utgangspunkten dr att aven om bilforvaring underlattas genom ett hdjt p-tal sa
ska det finnas mycket goda mgjligheter till hallbart resande (Alquist och
Simonsson 2017).

Svarigheter med enbart kvantitativa krav ledde till utveckling av
mobilitetsindex

Erfarenheter fran de fOrsta etapperna visar att enbart kvantitativa krav pa
cykelparkeringar inte nddvandigtvis leder till god kvalitet (Stockholms stad
2017b). Det fanns ett behov fran stadens sida att @ven kunna stalla kvalitativa krav
och f6lja upp dem pa ett bra satt, darfor utvecklades mobilitetsindex. Hur val det
fungerar i praktiken aterstar att se, da pilotprojekten som har arbetat utifran
mobilitetsindex dnnu inte ar fardigstallda.

Organisering och lokalisering av p-platser har betydelse

Bilpoolsplatserna placerades pa gatan i de tidiga etapperna och 6vrig parkering
har anordnats i garage i anslutning till varje fastighet. I senare etapper ska
bilpoolsplatserna in i gemensamma garage, under forutsattning att de ar allmant
tillgangliga (Alquist och Simonsson 2017). Med nuvarande kunskap menar
Trafikkontoret att det kunde ha varit en fordel att fran borjan ha haft en
tredimensionell fastighetsbildning och latit en ensam aktor ansvara for samtliga p-
platser, men staden har inte velat styra byggherrarna och har darfor latit dem valja
sjdlva hur parkeringen organiserats (Alquist och Simonsson 2017).

3.8 Porslinsfabriken, Goteborg

Porslinsfabriken i Goteborg bestar av 509 bostadsrattslagenheter som har uppforts
i tva etapper med inflyttning 2010 och 2012. Bostdderna ligger med narhet till bade
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centrum (2,3 km till centralstationen), handelsomradet Backaplan (200-1000 m)
och kollektivtrafik-knutpunkten Hjalmar Brantingsplatsen (100 m).

Storleksmassigt bestar omradet av 329 lagenheter med 1-2 rum och kok och 180
lagenheter med 3-5 rum och kok. Det medfor att det finns en spridning av
hushallstyper bland de som flyttat in och 13 procent ar hushall med barn
(Antonson et al. 2016).

3.8.1 Parkering och mobilitet

Porslinsfabriken ar byggt med ett parkeringstal pa 0,57 platser/lagenhet (0,52 for
boende och 0,05 for besokande). Det ar lagt i jamforelse med manga svenska
kommuner och stdder i 6vriga Europa dar snittet snarare ligger runt 1
bilplats/lagenhet. Daremot ar det inte vasentligt mycket lagre an Goteborgs Stads
parkeringstal vid tiden for detaljplanens godkdnnande, vilket var 0,62
bilplatser/lagenhet (0,52 f6r boende och 0,1 f6r besokande) (Antonson et al. 2016).

Forutsattningarna for héllbart resande till och fran Porslinsfabriken &dr goda pa
grund av narheten till kollektivtrafik och service. Daremot har inga
projektspecifika atgarder genomforts i tidigt skede for att fraimja ett boende utan
egen bil. Bilpool inférdes efter omradets fardigstallande pa initiativ fran
bostadsrattsforeningarna. En kort tid efter inflyttning kom ocksé klagomal om att
cykelrummen var for sma och déligt organiserade (Rudhag 2017).

3.8.2 Uppfoljning och utvardering

Porslinstabriken i Goteborg ar ett av fa svenska projekt med laga p-tal som har
utvarderats i en forskningsstudie. Statens Vag och transportforskningsinstitut
(VTI) har undersokt bland annat bilinnehav och resvanor hos de boende med hjalp
av enkdter, intervjuer och insamling av kvantitativa data. For mer detaljerad
information hanvisas till studien som aterfinns i en VTI-rapport (Antonson et al.
2016) pa svenska och en artikel (Antonson et al. 2017) pa engelska.

Resultaten fran VTI:s studie ar i korthet:

e 20 % av de boende anger att deras bilinnehav ar lagre efter flytten till
Porslinsfabriken och att det beror pa de begransade parkerings-
mojligheterna.

e 25 % av de boende anger att de kor bil mer sillan efter flytten till
Porslinsfabriken och att det beror pa de begransade parkerings-
mojligheterna.
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e Ett sakert orsakssamband mellan mindre bilanvandning och lagre
parkeringstal kan inte faststdllas, utan skulle kunna bero pa andra orsaker
som exempelvis battre tillgang till kollektivtrafik och narhet till service.

o Overlag upplever de boende ingen brist pa parkering, eftersom det finns
gott om parkering i nairomradet.

e For att ge storre effekt pa bilinnehav och bilanvandning hade p-talet for
Porslinsfabriken kunnat vara lagre an 0,57 bilplatser/lagenhet.

3.8.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Lagt p-tal tillsammans med andra forutsattningar mojliggor hallbart resande
Av VTL:s studie framgar att ett lagt p-tal i kombination med goda férutsattningar
tor gang, cykel och kollektivtrafik mojliggor ett lagre bilinnehav och en minskad
bilanvandning (Antonson et al. 2016). Forskarna poangterar dock att om syftet
med det laga p-talet ar att minska bilinnehavet och bilanvandningen hos de
boende hade p-talet kunnat vara annu lagre an 0,57 i det aktuella omradet.

Det finns ett behov av mobilitetsatgarder pa fastighetsniva

Porslinsfabriken planerades och byggdes innan det fanns en praxis for atgarder
som exempelvis bilpool, cykelpool och cykelparkering. Erfarenheterna fran
projektet visar att de som flyttade in efterfragade bade bilpool och battre
cykelparkeringsméjligheter (Rudhag 2017). Aven om det gér att 16sa i efterhand ar
det en fordel att mobilitetstjanster och atgarder pa fastighetsniva planeras fran
borjan.

Parkering i naromradet har betydelse

Porslinsfabriken illustrerar vikten av att nya omraden planeras med en bred
ansats som inkluderar en 6versyn av parkering i niromradet (Antonson et al.
2016). P-talet i det enskilda projektet dr inte opaverkat av omgivningen utan
samverkar med tillgang och kostnad for narliggande parkering.

3.9 Florisdorf, Wien

Det bilfria kvarteret Florisdorf ligger i Wiens 21:e distrikt, cirka fem km nordvast
om centrum. Omradet byggdes mellan 1997 och 1999 och bestér av 244 hyresratter
med option till k6p (GEWOG 2000). Florisdorf planerades redan fran borjan som
ett pilotprojekt for ett bilfritt kvarter.
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Wien har totalt cirka 1,8 miljoner invanare och har ett val utbyggt
kollektivtrafiksystem med tunnelbana, sparvagnar och stadsbussar. Florisdorf har
direkt anknytning till buss- och sparvagnsnatet (<200 m till narmaste héllplats),
daremot ar avstandet till narmaste tunnelbanestation férhallandevis langt (>1,5
km). I Moser och Stocker (2008) beskrivs inte laget som optimalt utifran ett
trafikperspektiv, sarskilt det langa avstandet till tunnelbanendtet nimns som
negativt. Detta maste dock ses i sammanhanget av att Wien generellt har valdigt
god tillganglighet till kollektivtrafik, sarskilt tunnelbanan. Tillgangligheten till
daglig service bedoms daremot som god.

3.9.1 Parkering och mobilitet

Det kommunala regelverket kring bilparkering (Wiener Garagengesetz § 50) som
tidigare i princip kravde en bilparkeringsplats per nybyggd lagenhet, andrades
1996 i samband med planeringen av Florisdorf for att tillata en reducering av
parkeringstalet till 10% av antalet lagenheter (Moser och Stocker 2008). Totalt
byggdes 24 bilparkeringsplatser till de 244 lagenheterna i projektet, vilket ger ett
p-tal pa 0,1 bilplatser/lagenhet. Dessa var reserverade for besokare och
bilpoolsbilar.

Enligt Moser och Stocker (2008) investerades de medel som sparades in pa
parkeringsplatser i gemensamhetsanldggningar (en verkstad som ar tillganglig for
de boende, takterrasser, barnaktivitetsrum m.m.), forbattrad utemiljo och
gronutrymmen, forbattrad isolering samt solenergianlaggningar. Detta for att
bostaderna har del-finansierats med kommunala medel for nybyggnation vars
omfattning berdknas enligt en schablon som utgar ifran de ordinarie p-talen.
Alternativet att lata de insparade medlen sianka den totala byggkostnaden var
darfor inte tillgangligt (Moser och Stocker 2008).

De boende fick som en del av hyreskontraktet bekrafta att de avstar fran att d4ga en
egen bil eller anvanda bil mer an tillfalligt (Moser och Stocker 2008). Denna
kontraktsreglering har inte varit okontroversiell, men kraven pa bilfrihet har
fortsatt gdlla aven for de lagenheter som senare har 6vergatt till dganderatter.

Det har visat sig att de 24 byggda parkeringsplatserna endast i liten utstrackning
anvands for bilparkering (Moser och Stocker 2008). De anvands idag for nagra
bilpoolsbilar men framst som parkering for cyklar, mopeder och motorcyklar samt
som forvaringsytor for maskiner for fastighetsskotsel.

3.9.2 Uppfdljning och utvardering

Florisdorf har utvarderats grundligt omkring tio ar efter att bostdderna
tardigstalldes. Bade (Ornetzeder et al. 2008) och (Moser och Stocker 2008) ger
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detaljerade beskrivningar av vilka som bor i Florisdorf, delvis pa olika satt. Enligt
(Ornetzeder et al. 2008) hade invanarna i Florisdorf ar 2006 i snitt en hogre
utbildningsniva an befolkningen i Wien, sarskilt andelen med hogskoleutbildning
var hog — 45 % i Florisdorf, jamfort med 12 % f6r Wien som helhet. Samtidigt var
den genomsnittliga hushallsinkomsten i Florisdorf inte mycket hogre an
genomsnittet i Wien. Andelen barnfamiljer var nagot hogre (0,67 barn per hushall i
Florisdorf, 0,55 for Wien), men lagre an for den narliggande jamforelsegruppen
(0,91).

Bilinnehavet hos de boende ar extremt lag, vilket enkelt kan forklaras med att
hyres- respektive dgandekontraktet for lagenheter inte tillater att ha egen bil.
Personer som vill eller behdver dga en bil utesluts darmed i praktiken fran
invanargruppen. Enligt (Moser och Stocker 2008) var 73 % av de boende bilfria
redan innan de flyttade till Florisdorf. Totalt 24 % &dgde bil men gjorde sig av med
den i samband med flytten.

(Ornetzeder et al. 2008) genomforde en studie dar miljopaverkan fran de boende i
Florisdorf jamfordes med en kontrollgrupp i ett bostadskomplex i narheten som
var jamforbart utifran socioekonomiska- och lagesfaktorer men som inte var
bilfritt. Enligt studien agde ar 2008 endast ett hushall i Florisdorf bil. I det
narliggande jamforelseomradet 4gde 67 % av hushallen minst en bil (11 % dgde
mer dn en bil). Som jamforelse fanns bil i 81 % av hushallen i Wien ar 2006.

Ingen studie har undersokt bilanvandningen hos de boende fore och efter flytten
till Florisdorf. Daremot finns detaljerade undersokningar av fairdmedelsvalet och
jamforelser med en kontrollgrupp i ett néarliggande bostadsomrade (Ornetzeder et
al. 2008; Moser och Stocker 2008). Ornetzeder et al. (2008) visar tydligt att
bilanvandningen ar betydligt lagre bland de boende i Florisdorf, se tabell 4 nedan.
Reslangderna for arbetspendling med kollektivtrafik, gang eller cykel &r inte
inkluderade i undersokningen.

Tabell 4 Jamforelse av invanarnas resande mellan det bilfria bostadsomradet Florisdorf i Wien och ett
jamforbart, narliggande referenskvarter, utdrag fran (Ornetzeder et al. 2008)

Firdmedel/resebeteende Bilfria omradet Jamforelseomradet

Florisdorf

Cykling, anvdndning av cykel under minst 200
. N 36% 9%
dagar ar 2003 (andel av invanarna)
Ager arskort fc')r l(o)kaltraflken 48% 249,
(andel av invanarna)
Ager rabattkort fran statliga jirnvigsbolaget 47% 10%
Anvinde inte bil alls under 2003 55% 30%
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(andel av invanarna)

Har anvant bilpool eller hyrbil under 2003 49% 0,8%

Genomsnittlig reslingd per hushdll under 2003,

i km:
- med bil: 700 10979
- med tag, buss, bat (exklusive arbetspendling) 6674 1489

(Moser och Stocker 2008) beskriver fardmedelsanvandningen for olika darenden
och jamfor dessa med genomsnittsvardena for Wien. En tydlig skillnad ar
anvandningen av cykel for arbetsresor. I Florisdorf anvands cykel av 56 % av de
boende pa vag till arbetet eller utbildning, ofta i kombination med kollektivtrafik.
Jamforelsevardet for hela Wien ar 8 % for arbetsresor. Den hoga andelen
cykelresor beskrivs som 6verraskande och forvantades inte av planerarna vilket
ledde till att ytterligare cykelparkeringsplatser behovde tas fram, delvis pa
outnyttjade bilparkeringsplatser. Bil anvands i huvudsak endast nar storre, inte
vardagliga inkop gors. 28% av invanarna anger att de har anvant en av
bilpoolsbilarna i omradet for sddana drenden.

Kollektivtrafik anvands i stor utstrackning, ofta kombinerad med cykel (Moser
och Stocker 2008). 48 % av invanarna anger att de ofta anvander kollektivtrafik vid
dagliga inkop, 65 % for storre inkdp, 55 % for transport av barn till skola/forskola
och hela 88 % for resor till och fran arbetet.

3.9.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Bilfrihet kan vara ett attraktivt forsaljningsargument for vissa grupper

Enligt (Moser och Stocker 2008) var bilfriheten ett viktigt argument for att flytta till
omradet, fraimst for ”forstagangsinflyttarna”. Aven ar 2008 angav 53 % av de
tillfragade boende att bilfriheten har varit ett valdigt viktigt skal att flytta till
omradet, fOr ytterligare 21 % var det ett viktigt skal. Det visar att bilfrihet kan vara
ett forsaljningsargument i sig och ger mervarde till vissa grupper.

Bilfritt boende forandrar inte resandemaonster i sig, men forstarker och
stabiliserar dem

Enligt Ornezeder et al. (2008) ar flytten till det bilfria kvarteret inte ett huvudskal
till den laga bilanvandningen hos de boende. Orsaken &r snarare att en majoritet
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av hushéllen redan tidigare hade bestamt sig for att leva utan egen bil. Daremot
har flytten till det bilfria kvarteret och den tydliga sociala acceptansen for en bilfri
livsstil som finns i Florisdorf forstarkt de héallbara resvanorna och bidragit till att
de boende permanent har fordandrat sitt satt att resa. Nastan samtliga dagliga resor
gors med kollektivtrafik och cykel.

Bilfria bostader ar attraktiva aven till samma pris om andra kvalitéer erbjuds
De kostnadsbesparingar som det minskade antalet bilparkeringsplatser har lett till
har i fallet Florisdorf inte anvants fOr att finansiera mobilitetsatgarder eller for att
sanka byggkostnaderna (Moser och Stocker 2008). Hyreskostnaderna ar darmed
inte lagre an for motsvarande bostader i Wien. Besparingarna har daremot
investerats i tillaggskvalitéer som forbattrad isolering,
gemensamhetsanldggningar och hogre kvalitet av yttermiljon. De boende har
darmed i viss man "bytt” parkeringsplatser mot 6kad boendestandard.

3.10 Stellwerk 60, Koln

Stellwerk 60 dr ett bostadskvarter i Koln, Tyskland, med 450 lagenheter och cirka 1
500 invanare. Kvarteret ligger pa ett forre detta bangardsomrade i stadsdelen
Nippe, cirka 3 km fran centrum och byggdes mellan 2005 och 2013 (Stellwerk 60
2006).

Stellwerk 60 planerades redan fran borjan som bilfritt kvarter och biltrafik ar inte
tillaten pa kvartersgatorna. Infér planeringen av kvarteret genomfordes
marknadsundersokningar som visade att det fanns ett tillrackligt stort intresse for
bilfria bostader.

Kvarteret bestar i huvudsak av flerbostadshus, men dven radhus finns. Cirka 80 %
av lagenheterna ar hyresratter, 20 % ar agarlagenheter och storleken pa
lagenheterna varierar mellan 70 och 130 m2 En central malgrupp ar barnfamiljer
och att bilar inte far kora i omradet lyfts fram som ett marknadsforingsargument.
Omradet marknadsfors aktivt som kvarter for manniskor som vill leva utan bil,
och kvaliteter som trygg och tyst livsmiljo och trevliga utemiljoer betonas (Sdg21
2016).

Stellwerk 60 har valdigt god anknytning till kollektivtrafik. Inom 500 meters
gangavstand fran kvarteret finns en hallplats for stadstag (S-Bahn) med 10-
minuters-trafik, samt flera sparvagns- och busshéllplatser. Ett stort utbud av
inkopsmaoijligheter, skolor fran forskola till gymnasienivd, restauranger m.m. finns
pa gangavstand. Centrum kan nds pa under 10 minuter med S-tag, buss eller
sparvagn och aven resten av staden ar latt tillganglig genom
kollektivtrafiksystemet (Foletta och Field 2011).
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3.10.1 Parkering och mobilitet

Omradet planerades som ett bilfritt kvarter med utgangspunkten att bilar inte far
forekomma pa kvarterets gator. Biltrafik ar inte tilldten inne i kvarteret forutom
for utryckningsfordon, inte ens for vardagsleveranser eller pa- och avstigning.
Speciella varuleveranser dr mojliga, men kraver tillstdnd. Efterlevnad sédkerstalls

genom att kvartersgatorna ar smala och avsparrade med pollare (Foletta och Field
2011).

Enligt det vid planeringen gallande regelverket i staden Koln kravdes en p-plats
per lagenhet f6r nybyggda flerbostadshus. Malet med Stellwerk 60 var ett kvarter
helt utan biltrafik och behovet av parkeringsplatser bedomdes darfor som valdigt
lagt. For Stellwerk 60 enades planerarna och staden om ett p-tal pa 0,2 p-platser
per lagenhet f6r boende samt cirka 0,1 for besokare. Ett p-hus med 120 platser
byggdes i utkanten av omradet och inrymmer samtliga parkeringar for de boende
och besokare samt flera bilpoolsplatser. Vissa markreserver finns for att
mojliggora en utbyggnad av parkeringshuset i fall behovet skulle uppsta
(Blechschmidt 2016).

De boende i kvarteret som &dger bil behover kopa en p-plats i det gemensamma p-
huset (kostnad vid inflyttning: 16 000 €) och betala en ménadsavgift pa 70-80 € for
drift och underhall. Parkering i andra delar av kvarteret eller i omgivningen ar
inte tillaten. Kravet pa parkeringsplats i p-huset faller bort om en boende skriver
under en réttsligt bindande deklaration att den inte dger en bil. Kvarterets bilfria
karaktar och det hoga priset av parkering har dampat efterfragan till &n mindre an
planerat. Ar 2010 var endast 45 av de tillgangliga 120 bilparkeringsplatser salda
till boende (Mantau 2011).

Bilfria gang- och cykelstrak forbinder omradet med hallplatsen for stadstag (S-
Bahn), och utbudet av cykelparkeringar ar god. Eftersom biltrafik inne i omradet
inte ar tilldten, inte ens for pa- och avlastning sa kan de boende lana olika
hjalpmedel som karror, cykelvagnar och handdragna vagnar for transporter in och
ur omradet. I omradets p-hus och bredvid norra ingangen finns total 16
bilpoolsbilar i olika storlekar fran smabil till skapbil fran Cambio tillgangliga. Den
boende betalar ingen fast medlemsavgift i Cambio-bilpoolen och har rabatterad
hyra. Dessa mobilitetsatgarder finansieras genom fastighetsagarna.
Bilpoolsbilarna ar dock aven tillgangliga for medlemmar utanfor omradet (Foletta
och Field 2011).

Aven en konkurrerande bilpoolsleverantdr (Flinkster) har etablerat sig i nirheten
och differentierar sig med mer sportiga bilmodeller. Det erbjudandet far inget
ekonomiskt stod fran fastighetsagarna (Foletta och Field 2011).
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Mobilitetstjansterna &r inte ett krav fran staden men erbjuds for att gora omradet
mer attraktiv (Blechsmidt 2016).

3.10.2 Uppfoljning och utvardering

Mobilitetsbeteendet i kvarteret Stellwerk 60 undersoktes i ett examensarbete om
bilfria stadsdelar 2010 (Mantau 2011). I undersokningen genomfdrdes bl.a.
enkatstudier och intervjuer for att kartlagga invanarnas bilinnehav och
resebeteende.

I studien jamfors bilinnehavet och resebeteendet i kvarteret med den omgivande
stadsdelen Nippe och med Koln i stort. Bilinnehavet i Stellwerk 60 ar valdigt lagt,
60 bilar per 1000 invanare. For hela stadsdelen Nippe ar motsvarande siffra 309,
for hela Koln 412 (Mantau 2011).

38 % av de boende i Stellwerk 60 som svarade i en enkatstudie angav att de aldrig
har agt bil, 28 % har agt bil tidigare men var bilfria redan innan de flyttade till
kvarteret. 21 % gjorde sig av med bil i samband med flytten till Stellwerk 60.
Endast 13 % har en egen bil i hushdllet (Mantau 2011). Kvarteret har med andra
ord i huvudsak attraherat boende som redan tidigare har varit bilfria, men runt
var femte invanare salde bilen strax innan eller i sambandet med flytten. Runt 70

% av de boende anger i samma studie att de helt enkelt inte behdver ndgon egen
bil.

Fardmedelsfordelningen har undersokts, men redovisas i % av den totala
resestrackan. Den dr ddarmed inte jamforbar med det mer vedertagna sattet att
redovisa fairdmedelsfordelningar som baseras pa andel av resorna, oavsett langd.
Bilanvandningen motsvarar cirka 20 % av de totala resestrackorna (i pkm), cirka
halften jamfort med resebeteendet i stadsdelen och staden i stort. Resandet med
bade kollektivtrafik och cykel ar cirka dubbelt s& omfattande som i den
omgivande stadsdelen, se figur 1.
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Figure 3: Modal split for all trip types

100%

car

public transport

---------------------------------- . bicycle
60% -———o B walking

percent of distance travelled

Stellwerk 60 Nippes District Cologne

Figur 1 Resandefordelning i kvarteret Stellwerk 60, i omgivande stadsdelen Nippes och i staden Kéln som
helhet. Uppgifterna baseras pa en enkditstudie for kvarteret (ar 2010) respektive resvaneundersokningar for
stadsdelen och staden (ar 2008). Observera att resandeférdelning redovisas i procent av de totala
resstrickorna, inte som andel av antalet resor. Firdmedel som primirt anvinds for korta resor (gang, cykel)
far pa det viset betydligt mindre vikt 4n om andelen av resor redovisas. Killa: (Mantau 2011, Stadt Kéln
2008, citerade i Foletta och Field 2011).

3.10.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Behovet av bilparkering ar lagre an det (kraftigt sankta) p-talet

Endast cirka halften av de parkeringsplatser som byggdes utifran kraven pa p-tal
ar idag salda eller uthyrda och ménga av besoksparkeringarna star ofta tomma
(Mantau 2011). For bostadsprojekt med sadan tydlig profil och malgrupp kan
darmed till och med ett parkeringsutbud som &r sa lagt som 0,2-0,3/lagenhet vara
onodigt hogt.

Det finns en malgrupp for helt bilfritt boende

Stellwerk 60 har en tydligt bilfri profil genom att inte tillta biltrafik alls pa
kvarterets gator och kan darmed anses vara ett profilerat och i viss man radikalt
bostadsomrade. Trots det har omradet attraherat boende, inte minst barnfamiljer
och samtliga lagenheter ar uthyrda eller salda. Cirka tva tredjedelar av invanarna i
Stellwerk 60 dgde inte bil innan de flyttade in och attraherades av kvaliteten i
omradet. Cirka 20 % gjorde sig av med bilen i samband med inflyttningen
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(Mantau 2011). Detta visar att det finns en malgrupp som attraheras av ett bilfritt
boende. Det bekréftas dven av intervjuer med boende som anger att bilfriheten var
en avgorande faktor for valet att flytta till omradet (Deutschland 2016).

Betydelsen av mobilitetstjanster ar oklar

Det ar inte entydigt om mobilitetstjanster som t.ex. bilpool har en stor betydelse
for attraktiviteten av omradet och bilinnehavet hos invanarna. Daremot ar det
tydligt att den har typen av boende skapar en attraktiv marknad for leverantorer
av mobilitetstjanster, vilket illustreras av att mer an en bilpoolsoperator har
etablerat sig i omradet (Foletta och Field 2011).

3.11 Vauban, Freiburg

Vauban ar ett bostadsomrade i sydtyska Freiburg. Omradet ar ett tidigare
militdaromrade som frigjordes 1992 nar det franska forsvaret upploste sin
militarbas. Omradet pa cirka 40 ha planerades darefter som bostadsomrade med
runt 2 000 lagenheter f6r 5 000 invanare. Omradet borjade bebyggas 1998 och
storre delen var fardigstallt 2003. Viss kompletteringsbebyggelse pagick till 2010
(Nobis 2003).

Efter patryckningar fran lokala miljoaktivister planerades Vauban som ett kvarter
med hoga ambitioner avseende miljoanpassning och ett mal har varit att det i
kvarteret skulle vara mindre attraktiv att anvanda bilen an alternativa fardsatt. Ett
motiv till detta har, férutom miljoaspekter, aven varit att skapa trygga och sdkra
utemiljoer for barn i omradet (Nobis 2003).

Vauban ligger 3 km utanfor centrala Freiburg och ar val anslutet med
cykelinfrastruktur. Nar omradet byggdes var kollektivtrafikutbudet begransat till
busstrafik men 2006 forlangdes en sparvagnslinje till Vauban och omradet fick tre
hallplatser. Sparvagnsresan till centrala Freiburg tar 14 minuter och ingen bostad i
Vauban har langre an 400 m till en sparvagnshallplats. Hela omradet ar ocksa vl
forsett med lokal service. Inom Vauban finns en grundskola, en stor matbutik,
lakarmottagning, tva kaféer, bageri, en restaurang, en pub och ett apotek.

Den 6vervédgande delen av bostdderna ar dganderétter som upprattades i
byggemenskaper. Utover dessa bostader finns sarskilda studentbostader samt ett
mindre antal subventionerade hyresldgenheter (social housing), cirka 10 % av
lagenheterna (Nobis 2003).

Majoriteten av lagenheterna ar forhallandevis stora och i omradet bor ménga
barnfamiljer - i 69 % av hushallen bor barn, endast 14 % ar enpersonshushall.
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Jamforelsetalen for centrala Freiburg ar 18 % hushall med barn och 53 %
enpersonshushall (Nobis 2003).

3.11.1 Parkering och mobilitet

Den vid planeringen av Vauban aktuella planlagstiftningen pa regional niva
(Bundesland Baden Wiirtenberg) kravde att varje bostad har tillgang till en
parkeringsplats, dvs. ett p-tal pa 1,0 per lagenhet. Det faktiska antalet
parkeringsplatser i Vauban ar enligt Nobis (2003) under 0,5 per lagenhet, vilket
innebar en sankning med over 50 % jamfort med kraven i parkeringstalen.
Formellt ar dock inte p-talen for omradet sankta. I stallet forhandlades det fram en
kompromiss som godkéanner att farre p-platser byggs, men att det finns avsatta
markreserver for att bygga ytterligare parkeringsplatser upp till det gallande p-
talet (Nobis 2003). Genom markreserverna anses p-talen som uppfyllda.

Enligt Nobis (2003) har en lokal férening upprattats med uppgift att forvalta de
gemensamma parkeringsanldggningarna samt markreserverna. Boende som
avstar fran parkeringsplats behover skriva under en deklaration att de inte dger bil
och kopa in sig i markreserven till en kostnad pa 3 500€ per ldgenhet. Boende som
har bil behover kopa parkering i en av omradets parkeringsanldggningar, inga
andra parkeringar finns tillgédngliga. Garageplatserna siljs separat fran
lagenheterna till ett initialt pris pa 16 000€ (nu mellan 18 000€ och 22 500€). Utover
kopesumman tillkommer en manatlig driftsavgift pa 70€.

Inga specifika mobilitetsatgarder har implementerats (Nobis 2003). Daremot ar
omradet utformat sa att gang-, cykel- och kollektivtrafik far 6kad konkurrenskraft
jamfort med bil. Exempelvis ar kvartersgatorna hastighetsbegransade till gangfart
(5 km/h) och bilparkering ar inte tilldten framfor fastigheter mer an for i- och
urlastning. Bilparkeringar har for de flesta fastigheter samlats i gemensamma
anlaggningar vid utkanten av omrddet. Vidare finns gena och attraktiva gang- och
cykelstrdk genom omradet. Bilpool finns etablerad i omradet, men pa
kommersiella grunder och utan ekonomiskt stod eller tvangsanslutning.

3.11.2 Uppfdljning och utvardering

Trafikkonceptet i Vauban och dess utfall utvarderades 2003 av det regionagda
forskningsinstitutet ILS (Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des
Landes Nordrhein-Westfalen) (Nobis, 2003). Utvarderingen ligger till grund for
samtliga uppgifter om Vauban i denna sammanstallning samt f6r beskrivning av
resvanor och bilinnehav. Vauban har dven utvarderats av IDTP Europe (Foletta
och Field 2011), som har jamfort invdnarnas resvanor med de boende i en liknande
narliggande stadsdel, vilket ocksa framgar nedan.
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Tabell 5 visar bilinnehavet i Vauban jamfort med en narliggande stadsdel, med
centrum och med Freiburg som helhet (Nobis 2003). Bilinnehavet bland de boende
i Vauban ligger runt 150 bilar/1000 invanare om samtliga hushall beaktas. Detta
motsvara cirka halften av biltdtheten i de mest centrala delarna av Freiburg, trots
det mer perifera laget. Ocksa i jamforelse med den i lage och befolkningsstruktur
jimforbara stadsdelen Riesefeldt ar bilinnehavet tydligt ligre. Aven om enbart
hushéll med bil rdaknas (dvs. hushall som explicit inte dger bil utesluts) ar
biltatheten lag och i niva med innerstaden, vilket innebar att den laga biltatheten
inte enbart beror pa de helt bilfria hushallen.

Tabell 5 Bilinnehav i Vauban och omgivningen (Nobis 2003)

Freiburg, | Freiburg, | Stadsdelen Stadsdelen Stadsdelen
hela centrala Riesenfeldt Vauban Vauban
kommunen staden

(alla hushall) (endast hushall

med bil)
Bilinnehav
.pel'o 1000 427 ca 300 270 150 240
invénare,
2003

Bland hushéllen utan bil anger 57 % att de dgde bil innan de flyttade till Vauban.

39 % av samtliga hushall ar anslutna till en bilpool och pa personniva ar 33 % av
samtliga invanare 6ver 18 &r medlemmar i en bilpool. Bland hushéll utan egen bil
ar 59 % anslutna till en bilpool och bland hushall som dger en bil dr anslutningen
11 %. Som jamforelse ar farre an 1 % av hushéllen i Tyskland anslutna till en
bilpool.

Bilanvandningen bland de boende i Vauban ar tydligt lagre an f6r motsvarande
stadsdelar och &n for Freiburg i stort. Tabell 6 &r hamtad ur Foletta och Field
(2011) och visar resandeandelen f6r Vauban och stadsdelen Riesefeldt som
byggdes kort innan Vauban, men som har liknande avstand fran centrum,
liknande lagenhetsfordelning och socioekonomisk sammansattning. Bade
Riesefeldt och Vauban har idag en direkt sparvagnsforbindelse till centrum, men
for Riesefelt fanns sparvagnen redan nar omradet fardigstalldes och for Vauban
torst sedan 2006. Observera att uppgifterna for Vauban avser andelen resor innan
sparvagnslinjen oppnades.
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Tabell 6 Resandefordelning i Vauban och jaimforelsekvarteret Riesefeldt (Foletta och Field 2011)

Andel resor (samtliga resor) Vauban Riesefeldt
Bil 16% 30%
Kollektivtrafik 19% (innan sparvagnen) 25%
Cykel/gang 65% 45%

Resebeteendet har av Nobis (2003) undersokts mer detaljerat for arbetsresor,
inkopsresor och fritidsresor.

Arbetsresor:

Av de svarande i undersokningen som bodde i Vauban anvande 61 % cykel for
resan till arbetet. For hushall utan bil var resultatet 91 %. Motsvarande andel for
Freiburg som helhet ar 34 %.

Inkopsresor:

For dagliga inkop anvander de boende i Vauban till cirka 90 % gang eller cykel,
oavsett om de &dger bil eller inte. Bdda grupper genomfor sina dagliga inkop till
overvagande del inom omradet. For att storhandla skiljer sig preferenserna mellan
bilfria hushall och hushall med egen bil. Bland de bilfria hushallen anger endast 6
% att de anvander bil for att storhandla (framst bilpoolsbil), bland hushallen med
egen bil anvander 73 % bilen for att storhandla.

Fritidsresor:

For fritidsresor liknar mobilitetsbeteendet bland de boende i Vauban med egen bil
i stort siffrorna for hela Freiburg. Bilen anvands for 28 % av fritidsresorna (hela
Freiburg: 25 %). Det som skiljer sig ar att cykeln anvands i storre (40 % mot 29 %)
och kollektivtrafik i mindre utstrackning (4 % mot 15 %). Bland de boende i
Vauban utan egen bil ar bilanvandningen for fritidsresor endast 2 %. Cykeln
anvands for 51 % av fritidsresor, kollektivtrafik for 11 %.

3.11.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Markreserver kan mojliggora farre p-platser aven med befintliga p-tal
P-talen har i Vauban inte egentligen sankts, diremot har markreserver for
framtida parkeringsbehov godkants som uppfyllelse av p-talen (Nobis 2003).
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Detta har majliggjort att i praktiken bygga farre p-platser an normen, utan att
krava en forandring av lagstiftningen. Denna ansats ar dock endast mojligt i
omrdaden dar det finns tillrackligt med markytor till forhallandevis lagt pris som
mojliggor att avsatta reservytor.

Utformning och trafikkoncept har betydelse for hallbara resvanor

Vauban planerades fran grunden for att gora bilanvandning mindre attraktivt,
exempelvis genom att inte tilldta parkering pa gatorna framfor
bostadsfastigheterna och genom att samla parkeringarna i anlaggningar vid
utkanten av omradet. Samtidigt har god tillganglighet med cykel och
kollektivtrafik sakerstallts. Enligt Nobis (2003) har trafikkonceptet varit en
betydande orsak till att invanarna i Freiburg reser mer hallbart och har ett lagre
bilinnehav an i jamforbara omraden. Dessa atgarder har gjort biligande mindre
attraktivt, aven utan att sarskilda mobilitetstjanster har implementerats.

God tillganglighet kan ge |3gt bilinnehav dven i perifera lagen

Vauban ligger i utkanten av Freiburg och kan betecknas som ett perifert lage dar
hogre bilinnehav an i centrum kunde forvantas. Genom god kollektivtrafik-
anslutning, goda cykelforbindelser, ett bra utbud av lokal service, samt majlighet
att nyttja bilpool dr dock bilinnehavet i snitt betydligt lagre an i centrala Freiburg
(Nobis 2003). Aven bland hushallen med bil &r bilinnehavet jamférbart med
centrala Freiburg. Det bor dock observeras att avstandet till centrala Freiburg ar
kort — cirka 15 minuter med bade cykel och kollektivtrafik — och att slutsatsen inte
nodvandigtvis kan overforas pa mer avlagsna omraden.

3.12 Sihlcity, Zurich

Sihlcity ar ett inkOps-, fritids- och kontorscentrum i utkanten av centrala Ziirich,
cirka 2,5 km fran centrum. Centret 6ppnades 2007 och rymmer 73 butiker, 14
kaféer och restauranger, en biograf, ett stort diskotek, ett hotell, en kyrka, ett
kulturhus, ett halsocenter, gym, forskola, kontor samt 16 lagenheter. Den totala
vaningsytan (BTA) ar cirka 100 000 m?, varav 43 000m? anvands for handel.
Sihlcity har omkring 24 000 besokare per dag och inom omradet finns 2 300
arbetsplatser (Sihlscity 2017).

Kollektivtrafikanslutningen till omrddet ar mycket god da Sihlcity ligger direkt
bredvid en pendeltagsstation (S-Bahn). En sparvagnslinje har forlangts till
omrddet och det finns en underjordisk busshallplats direkt under kdpcentret
(Foletta och Field 2011).

Nar Sihlcity planerades var trafikbelastningen redan hog i det aktuella omradet.
Med det som bakgrund forhandlades ett trafikkoncept fram mellan staden och
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exploatoren, vilket ytterligare skdrptes efter utspel fran en lokal miljoorganisation.
I trafikkonceptet begransas antalet tillatna bilresor till och frdn omradet med ett
fast tak.

3.12.1 Parkering och mobilitet

Infor bygglovet av Sihlcity utvecklades ett omfattande trafikkoncept for att
begransa trafikokningen pa det omgivande gatunatet, miljobelastningen och
storning av de kringboende (Fellman 2007). Trafikkonceptet utgick fran en
efterstravad resandefordelning pa 50 % kollektivtrafik, 40 % bil och 10 % gang och
cykel - en markant lagre andel bilresor dn vad som ar vanlig for handelsomraden.
Utifran den 6nskade fordelningen och de forvantade besokstalen definierades ett
bindande tak for dagliga bilresor till och fran omradet (hogst 8 800 bilresor per
dag) samt ett tak pa hogsta tilldtna antalet bilresor per timme (hogst 800 per
timme) och per natt (hogst 1 300 per natt). Overskrids taket utgar patagliga boter,
minst 50 000 sFr (ca. 400 000 SEK) per 6verskridande och botesbeloppet maste
anvandas for mobilitetsatgarder. Myndigheterna kan dven infora ytterligare
sanktioner om granserna overskrids, exempelvis minska antalet p-platser (Fellman
2007).

Antalet parkeringsplatser ar kraftigt begransat jamfort med motsvarande
anlaggningar. Totalt har 850 parkeringsplatser byggts. Jamforbara anlaggningar
har minst dubbelt sa manga parkeringsplatser — exempelvis har det mindre
inkopscentret Letzipark i Ziirich med 57 butiker och 27 000 m? handelsyta totalt 1
500 parkeringsplatser. Det externt beldgna inkopscentret Glattzentrum med en
jamforbar handelsyta pa 45 000m? erbjuder 4 750 p-platser (Fellman 2007).

Samtliga av Sihlcity’s parkeringsplatser ar avgiftsbelagda med progressiv taxa och
det finns inga reserverade arbetsplatsparkeringar. Det ges heller inte ndgra
betydande rabatter for langtidsparkering: Att parkera en timme kostar 2,5 sFr (ca
20 SEK), fem timmar 10 sFr (ca 100 SEK) och en hel arbetsdag (8-9 timmar) 25 sFr.
(ca 200 SEK). Prissattningen gor det oattraktivt for de 2 500 anstéllda i omradet att
pendla med bil. For att undvika overspillningseffekter till omgivande kvarter ar
gatumarksparkering dar hart reglerad och langtidsparkering endast tillaten for
boende (Foletta och Field 2011).

For att sdkerstdlla god tillganglighet har kollektivtrafikinfrastrukturen byggts ut, i
huvudsak pa bekostnad av exploatoren. En busshéllplats byggdes direkt i
kopcentret, och en busslinje samt en sparvagnslinje forlangdes till omradet pa
bekostnad av exploatoren. Exploatoren tiackte aven merkostnaden for drift av de
forlangda buss- och sparvagnslinjerna under tva ar. Vidare byggdes plattformen
for den narliggande pendeltagstationen ut och en attraktiv gangforbindelse
skapades. Sihlcity dr vidare val anslutet till stadens cykel- och ganginfrastruktur.
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Flera atgarder har vidtagits for att praktiskt underlatta handling utan egen bil.
Lasbara forvaringsboxar av olika storlekar erbjuds till lag kostnad, varav ett antal
héller en temperatur om 12 grader for att mdjliggora forvaring av matvaror
(Foletta och Field 2011). For handelskunder erbjuds hemleverans av inkopen med
cykelbud for 5 sFr (ca 40 SEK). Det finns ocksa flera bilpoolsbilar tillgangliga pa
omradet, dessa erbjuds pa kommersiella grunder (Fellman 2007).

3.12.2 Uppfoljning och utvardering

Resandefordelningen till och fran Sihlcity f6ljs upp lopande, inte minst genom att
biltrafikflodena in och ut ur omradet raknas kontinuerligt {or att folja upp
efterlevnaden av de 6verenskomna begransningarna. Den 6nskade fordelningen
av reseandelen har uppnatts och biltrafikandelen ar till och med ldgre dn planerat.

Av cirka 24 000 dagliga besokare reser runt 70 % med kollektivtrafik, gang- eller
cykel och endast 30 % anvander bil (Huwer och Braun 2010). Ingen separat analys
om resandefordelning mellan kunder och anstéllda i omradet har kunnat hittas,
men det ar troligt att bilreseandelen bland de anstéllda ar forsumbar med hansyn
till de hoga parkeringskostnaderna (6ver 200 SEK/arbetsdag).

3.12.3 Lardomar

Lardomar och mer 6vergripande erfarenheter fran projektet avseende parkering
och mobilitet redovisas nedan.

Kraftiga reduktioner av parkeringsutbudet ar mojliga aven for handels- och
kontorsomraden

Sihlcity visar att det ar mdjligt att uppna kraftiga minskningar av
parkeringsutbudet dven for stora handels- och arbetsplatsexploateringar, men att
det forutsatter att omradet ar stadsnédra och har mycket god tillganglighet med
kollektivtrafik (Foletta och Field 2011). Vidare kravs en tydlig och bindande
overenskommelse mellan exploatoren och staden hur mobiliteten ska organiseras,
vem som finansierar vad och vilka pafdljder det far om planen inte uppfylls. De
forhallandevis harda restriktionerna och kraven pé finansiering av
kollektivtrafikutbyggnad i Sihlcity kraver dock en stark forhandlingsposition fran
stadens sida och ett aktivt arbete med att hitta 16sningar som begransar biltrafiken.

Mobilitetstjanster underlattar shopping utan egen bil

Enligt Foletta och Field (2011) dar mobilitetstjansterna ett stodjande element till det
begransade parkeringsutbudet och restriktionerna for biltrafik. Med relativt enkla
medel, som att tillhandahalla lasbara forvaringsboxar och hemleverans av varor,
erbjuds kunderna liknande funktioner som den egna bilen vanligtvis star for.
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Parkeringskostnaden ar ett viktigt styrelement

I Sihlcity anvands parkeringsavgifter som styrmedel bade for att minska
efterfrigan pa parkeringar, men dven for att styra anvandningen mellan olika
brukargrupper (Foletta och Field 2011). Ingen skillnad gors mellan olika typer av
anvandningsomraden for parkeringar — handelskunder, biografbesokare och
anstdllda delar pa samma parkeringsplatser och betalar samma taxa.

Genom prismodellen kan anvandningen av parkeringsplatserna styras mot
besokande kunder som parkerar kortare tid. Arbetsresor gors i 6vervagande grad
med kollektivtrafik eller cykel eftersom kostnaden for bilparkering gor bilen
mindre attraktiv for arbetsresor. Atgarden forutsitter dock att det gar att undvika
overspillseffekter till omliggande omraden. I fallet Sihlcity &r all
gatumarksparkering i omliggande kvarter begransad till hogst 1,5 timmar med
undantag for boende i kvarteret som kan fa boendeparkeringstillstand.
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4  Analys

Projekten med reducerade parkeringstal som har identifierats och analyserats i
denna studie skiljer sig at markant, exempelvis gallande storlek, stad och lage, nar
de har implementerats och syftet med sankningen av parkeringstalen. Dessa
skillnader gor det svart att jamfora projekten och att dra generella slutsatser.
Genomgangen av projekten har framforallt gett insikter i varje projekts unika
forutsattningar och erfarenheter. Trots denna svarighet gors har ett forsok till
samlad analys, med studiens inledande fragestillningar som utgadngspunkt.

4.1 Jamforelse av projekten

Studien redogor for elva olika projekt med reducerade parkeringstal. Nedan
jamfors projekten utifran en rad parametrar.

4.1.1 P-tal och parkering

Samtliga undersokta projekt har i sin lokala kontext reducerade och jamforelsevis
laga parkeringstal. Nar parkeringstalen i de olika projekten jamfors blir det dock
tydligt att det finns fler dn ett svar pa vad som ar att betrakta som ett lagt
parkeringstal. Parkeringstalen i de studerade bostadsprojekten aterfinns i ett
spann mellan 0-0,8 bilplatser/lagenhet, se figur 2. Nagra av dem éar kraftigt sankta
fran ordinarie parkeringstal, t.ex. Florisdorf dar p-talet ar reducerat med 90 %.
Andra, som Porslinsfabriken, ar inte sankta i ndgon egentlig mening, utan ar
byggda i en kommun dar ordinarie parkeringstal ar lagt sett ur ett europeiskt
perspektiv.

Klippern 4, Florisdorf och Stellwerk 60 har byggts med parkeringstal under 0,3
bilplatser/lagenhet. Dessa tre skiljer ut sig genom sitt mycket laga
parkeringsutbud och genom att de profilerar sig som ”bilfria” omraden eller
kvarter.
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Figur 2 De studerade bostadsprojekten redovisade utifran p-tal och storlek. Storlek redovisas som antal
bostdder i det fardigstillda omradet, dven i de omrdden som inte ar fullt utbyggda. (Observera logaritmisk
skala pa Y-axeln, Antal bostader.)

Majoriteten av de studerade projekten har ett visst utbud av parkering f6r boende.
I huvudsak framgar tva olika strategier for hur den parkeringen ar organiserad:

e Parkeringsgarage i ndara anslutning till bostaden

e Parkering i samlade anlaggningar utanfor omradet

Forskning visar att avstandet mellan bostaden och parkeringsplatsen har
betydelse for bilinnehav och bilanvandning. Trots det har majoriteten av de
svenska projekten organiserat parkeringen i garage under fastigheterna, det vill
saga med minsta majliga avstand till bostaden. I tva av projekten har detta lyfts
fram som ett hinder for effektivt nyttjande av parkeringsplatser, da parkeringen
blir 1ast till de boende i en viss fastighet. Det uppges ocksa férsvara placeringen av
bilpoolsbilar.
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4.1.2 Forutsattningar for hallbart resande

Samtliga av de studerade projekten har forhallandevis goda forutsattningar for
hallbart resande. De &r alla byggda utifran en mer eller mindre uttalad ambition
att det ska vara latt for de boende eller verksamma att valja hallbara fardmedel.
Samtliga ligger inom 5 km fran en stadskérna i en stor eller medelstor stad och har
god tillganglighet med cykel, gdng och kollektivtrafik. Nar det galler
kollektivtrafik har det inte alltid funnits en infrastruktur fran borjan.
Kollektivtrafiken har da byggts ut strax efter eller i samband med omradets
fardigstallande.

Flera av de utlindska projekten skiljer ut sig genom att explicit vara planerade for
bilfritt eller bilreducerat boende, bade avseende tillgang till p-platser och fysisk
planering som prioriterar ned eller helt stanger ute biltrafik fran gatorna i
omradet.

Bilpool finns som en komponent i samtliga av de studerade projekten. I ett projekt,
Embla i Umed, har den dock inte implementerats an. Det skiljer sig ocksa mellan
projekten om bilpoolen har funnits fran borjan eller tillkommit efter hand, samt
om den bedrivs pa marknadsmassiga villkor eller subventioneras av exploatoren
eller fastighetsdgaren.

Andra mobilitetstjanster och atgarder pa fastighetsniva skiljer sig mycket mellan
projekten. Cykelatgarder ar vanligast forekommande, sdsom extra satsningar pa
fler cykelparkeringar och cykelparkeringar av god kvalitet.
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Tabell 7 visar hur olika mobilitetsatgarder- och tjanster ar representerade i

projekten.

Tabell 7 Sammanstillning av mobilitetstjanster och andra atgarder for att reducera p-behovet i de

studerade projekten

Mobilitetstjanst/atgard for att reducera p-

behovet

Bilpool

Projekt dir tjansten/atgirden finns
representerad

Samtliga projekt (Embla planerat, men ej
implementerat &n)

Lanecykelsystem

Hammarby Sjostad, Klippern 4, Norra
Djurgardsstaden

Cykelpool (t.ex. med lastcyklar)

Fullriggaren, Klippern 4, Kvillebacken
(planeras till 2018)

Kvalitetshojd cykelparkering
(t.ex. vaderskydd, lasbara cykelgarderober,
parkering pa entréterrass)

Embla, Fullriggaren, Klippern 4, Kvillebacken,
Norra Djurgardsstaden

Mobility management fond
(finansierad av fastighetsdgaren)

Embla

Servicestation for cykel

Embla, Klippern 4, Kvillebacken

Omklddningsrum och dusch for arbetsplatser Embla

Subventionerat kollektivtrafikkort Klippern 4
Realtidsskylt for kollektivtrafik i fastigheten Klippern 4
Leveransboxar for paket i fastigheten Klippern 4
Informationsinsatser hallbart resande Fullriggaren, Embla
Laddplatser for elfordon Norra Djurgardstaden

Avtal med boende om att inte dga bil

Florisdorf, Stelllwerk 60, Vauban

Markreserv for framtida parkeringsbehov

Vauban

Hemleverans av varor med cykelbud

Sihlcity

Hog/full kostnadstackning via p-avgifter

Vauban, Stellwerk 60, Sihlcity
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4.1.3 Resvanor och bilinnehav

Flertalet av projekten ar utvarderade avseende resvanor hos de boende.
Utvarderingarnas omfattning och kvalitet skiljer sig dock mycket at, varfor det ar
svart att jaimfora utfallet mellan projekten eller med resultat fran storre nationella
eller kommunala resvaneundersokningar.

Sammantaget tyder utvarderingarna pa att resvanorna hos de boende eller
verksamma i de aktuella projektomradena ar mer hallbara an i jamforbara
omraden. Framforallt sker vardagsresorna i storre utstrackning utan bil, dven i de
omraden dar parkeringstalet ar 0,5 bpl/Igh eller hogre. Flera undersokningar visar
att den egna bilen anvands framst till fritids- eller ink&psresor. Ett orsakssamband
mellan lagt p-tal och hog andel hallbart resande gar daremot inte att fastsla i nagot
projekt. Slutsatserna ar snarare att en kombination av férutsattningar och atgarder
tillsammans mojliggor och stodjer hédllbara resval.

I projekt dar bilinnehavet har undersokts framgar att det i samtliga fall dr lagre an
i jamforbara omraden; i vissa fall nagot lagre, i andra mycket lagre.

De bilfria projekten som ar med i undersokningen (p-tal 0-0,3 bpl/Igh) sticker ut
genom ett vasentligt lagre bilinnehav och hogre andel hallbara resvanor an de
ovriga studerade projekten. Dessa projekt visar dven storst skillnad i resebeteende
med jamforbara omraden i respektive stad. I de bilfria omradena ersatts resor med
egen bil i stor utstrackning av resor med cykel, gang och bilpools- eller hyrbil.

4.1.4 Skillnader mellan de utlandska och svenska
projekten

De utlandska projekten skiljer sig fran de svenska pa nagra punkter. Dessa
beskrivs nedan.

I de utlandska projekten finns en starkare styrning och kontroll av bilinnehav och
bilanvandning. I Florisdorf har boende fatt skriva avtal om att inte dga egen bil.
Aven i Stellwerk 60 och i Vauban, dar det finns parkeringsplatser fér boende, fick
hushall som inte ville kopa en av omradets bilparkeringsplatser skriva avtal om
att inte 4ga egen bil. I Vauban har bilfria hushall dessutom behovt kopa in sig i
markreserver for eventuellt framtida behov av parkering. I Sihlcity har staden i
avtal med exploatoren reglerat antal tillatna bilresor till och fran omradet bade per
timme och per dag, med kraftiga boter om de 6verskrids.

Kostnadstackningen for parkering ar hogre i de utlandska projekten. Data om
byggnationskostnader och parkeringsavgifter har visserligen inte samlats in
systematiskt i denna studie, men i bade Vauban, Stellwerk 60 och Sihlcity
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framhalls full kostnadstackning som en atgard for att dimpa efterfragan pa
parkering. I ett av de svenska projekten, Almedals Terrasser, menar byggherren
istdllet att det dr svart att ta ut avgifter som tacker parkeringskostnaderna till fullo
eftersom marknadspriset i omgivningen ar lagre.

I de utlandska bostadsprojekten framhalls bilfrihet som en boendekvalitet.
Omradena ar planerade for begrdnsad eller ingen biltrafik, vilket marknadsfors
som en fordel och inte som en forsvarande omstandighet. I de svenska projekten
ar biltrafiken generellt inte lika reglerad och det finns snarare en tendens att det
laga parkeringstalet ses som en begransning som maste kompenseras av andra
atgarder.

4.2 Drivkrafter

Ett av studiens mal har varit att identifiera de viktigaste aktorerna och deras
drivkrafter for laga parkeringstal i de studerade projekten. Resultatet framgéar av
tabell 8, dar samtliga identifierade aktorer och deras drivkrafter redovisas. Vilken
eller vilka aktorer som varit drivande for ett lagt p-tal skiljer sig at mellan
projekten.

Tabell 8 Aktorer och deras drivkrafter for sinkt p-tal i de studerade projekten

Identifierade drivkrafter for sankt p-tal

- Fortatning

- Luftkvalitet

- Trafikvolymer

- Hallbarhetsmal

- Attvara foregangare

Kommun/stad

- Ekonomi
- Efterfragan
- Hallbarhetsprofil

Exploator

- Attraktivt boende
- Ekonomi
- God tillgénglighet utan bil

Malgrupp

MobilitetsleverantOrer . Utskad marknad
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I Sverige har kommunerna genom Plan- och bygglagen ett stort ansvar och &r en
starkt paverkande aktdr nar det kommer till parkering vid nybyggnation. Aven i
de internationella projekten som undersokts har kommunen en liknande roll. Av
projekten som studerats framgar att kommunen kan vara bade en drivkraft och en
bromskloss for sankta p-tal. Kommunernas drivkrafter i projekten handlar framst
om hallbarhetsaspekter, men det ar ocksa tydligt att manga av projekten har
drivits igenom som pilotstudier eller spjutspetsomraden. Detta ar delvis en
konsekvens av studiens urvalsprocess, dar malet har varit att identifiera de tidiga
och fardigstallda projekten med reducerade p-tal.

Vid sidan av kommunerna har exploatorerna en viktig roll som padrivare och
genomforare, dock har de haft olika stor betydelse i projekten. Det ar framst i de
mindre projekten som de har haft en avgorande roll for det laga p-talet,
exempelvis i Klippern 4, Florisdorf och Almedals Terrasser. Exploatorernas
drivkrafter ar dels ekonomiska, da parkering utgor en betydande kostnad vid
nybyggnation, men ocksa marknadsmassiga i ett vidare perspektiv pa sa stt att
de vill erbjuda det kunderna efterfragar.

Malgruppen, i form av de boende eller verksamma som flyttar in, har en indirekt

paverkan genom att efterfraga ett boende med lagt eller inget utbud av parkering.
I exempelvis Vauban har malgruppen varit direkt padrivande genom att delar av
omradet har exploaterats via byggemenskaper.

Mobilitetsleverantorerna utgors i de studerade projekten framst av
bilpoolsforetag. I synnerhet de bilfria projekten, men dven omradena med enbart
lagre p-tal har skapat en marknad for mobilitetstjdnster. Det framgar genom att
bilpooler i flera fall har etablerats efter projektets fardigstallande och att ytterligare
bilpoolsleverantorer ibland har tillkommit.

4.3 Framgangsfaktorer

Ett projekt kan anses vara framgangsrikt om utfallet motsvarar férvantningarna
och uppfyller uppsatta mal. I alla de studerade projekten har det funnits en
ambition eller malsattning att genom laga p-tal och andra atgarder skapa goda
forutsattningar for lagt bilinnehav, lag bilanvandning och hog andel hallbart
resande. De flesta av projekten har fallit relativt val ut i forhallande till malen.

Foljande framgangsfaktorer har identifierats:

En kombination av faktorer som mojliggor god tillgianglighet och ett vardagsliv
utan egen bil. Nara till service, god tillgang till kollektivtrafik, val utbyggd cykel-
och ganginfrastruktur samt anpassningar pa fastighetsniva, sdsom lattillgéangliga
cykelparkeringar av god kvalitet, ar faktorer som underlattar och stodjer ett lagt p-
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tal. Aven bilpool &r en stodjande komponent som med fordel finns pa plats redan
fran borjan.

Ett tydligt och samlat koncept riktat till “ratt” malgrupp. I studien ser vi att
projekten med riktigt ldga p-tal har varit battre pa att profilera sig och skapa
realistiska forvantningar hos dem som flyttar in, vilket har varit en
framgangsfaktor. Bilfrihet har marknadsforts som en boendekvalitet i sig, men
aven andra kvaliteter har lyfts fram som ett satt att skapa ett attraktivt boende
(t.ex. gemensamma aktivitetsytor eller mobilitetstjanster). Det bor finnas
anledning aven for projekt med lite hogre p-tal att lyfta fram omradets kvaliteter
och vara tydliga i sin kommunikation gentemot potentiella och inflyttade boende.

Parkeringskostnad som ett styrmedel. Att sd langt det ar mojligt tillampa en
transparant prissattning med hog kostnadstackning &r ett viktigt styrmedel for att
dampa efterfragan pa parkering i projekt med lagt parkeringsutbud. Vi ser i de
studerade projekten att det kan forsvaras i omraden dar kringliggande parkering
ar oreglerad eller 1agt prissatt, vilket gor att det kan behova vidtas atgarder dven
for parkering utanfor sjalva projektet i syfte att undvika overspillseffekter.

Avtal som tydliggor ansvarsfordelning mellan aktorerna. En tydlig
ansvarsfordelning mellan kommun och exploator vad galler atgarder och
finansiering framhalls som en framgangsfaktor i flera projekt. I de utlaindska
projekten har avtal dven slutits mellan fastighetsdagare och boende i syfte att skapa
tydlighet och minimera risken for 6verspillseffekter.

Samlade parkeringsanliaggningar for effektivt nyttjande. Hur parkeringen
organiseras inom projektet har betydelse for mojligheten till samnyttjande och
flexibilitet. Platser i separata garage under fastigheterna minskar mojligheten till
effektivt nyttjande, sarskilt om garagen tillhor olika fastighetsagare.
Erfarenheterna fran de studerade projekten visar att samlade
parkeringsanldggningar, alternativt en enskild aktdr som har ansvar for all
parkering genom tredimensionell fastighetsbildning &r en battre 16sning. Genom
att parkeringen finns samlad pa ett visst gangavstand fran fastigheterna minskar
bilens attraktivitet jimfort med andra fardsatt, vilket i sig har effekt pa bilinnehav
och bilanvandning. En gemensam anlaggning kan ocksa goras mer 6ppen och
flexibel for andra andamal, exempelvis mobilitetstjanster.

4.4 Utmaningar

Att bygga och utveckla nya omraden med bostader eller verksamheter ar
komplext i sig, att dessutom franga traditionella parkeringsnormer skapar
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ytterligare utmaningar. Erfarenheterna fran de studerade projekten visar pa
foljande utmaningar vid utveckling av omraden med laga p-tal:

Samsyn och dialog mellan drivande aktdrer. Att skapa samsyn i
parkeringsfragan kraver att aktorerna har sammanfallande intressen av att sanka
antalet bilparkeringar och att det finns en tat dialog mellan kommun och
exploator. Forstaelse for varandras mal och utmaningar, 6msesidigt fértroende
och en vilja att kompromissa och se mdjliga l0sningar ar centrala faktorer. I de
studerade projekten ser vi att olika aktorer 4r bromsande respektive padrivande
for laga p-tal, beroende pa sammanhang. Kommunen ar en nyckelaktor som
mojliggorare, men kan inte ensam skapa framgangsrika projekt utan att
exploatoren ser marknadsmassiga fordelar och har en egen drivkraft att lyckas
med implementeringen av ett sankt p-tal. P4 samma sétt ar det svarare for en
exploator att driva igenom ett projekt med laga parkeringstal om stodet fran
kommunen &r svagt.

Transparenta och tydliga processer/verktyg/metoder for bedémning av
parkeringsbehov. Principen om att kommuner ska behandla sina medlemmar lika
(2 kap. 2 § kommunallagen) dr svar att uppna nar projekt ser olika ut och det
saknas exakta effektsamand mellan parkeringsbehov och andra faktorer, sasom
lage och mobilitetsatgarder. En stor utmaning for kommuner ar darfor att utforma
plan- och byggprocesser som tar hansyn till varje projekts unika forutsattningar
och samtidigt tydliggor for exploatoren enligt vilka grunder och hansynstaganden
som parkeringsbehovet ska bedomas.

Ett helhetsperspektiv pa parkering som inkluderar nairomradet. Om utbudet av
parkering i naromradet ar for generost, sarskilt i kombination med lag
prissattning, undergraver det parkeringstalet och minskar troligen effekterna pa
bilinnehav och bilanvandning. Det blir ocksa svarare att ta ut ett pris med full
kostnadstackning for de nybyggda parkeringsplatserna. Bland de studerade
projekten ser vi att vissa projekt har haft tydligare strategier for att hantera detta,
exempelvis genom avtal med boende om att inte dga bil eller att kommunen har
reglerat omgivande parkering for att minimera risken for 6verspillseffekter.

Avtals- och planfragor. Det finns idag osdkerheter om exempelvis krav pa
bilfrihet kan stdllas och hur det kan f6ljas upp, men dven hur mobilitetsatgarder
sakerstalls over tid. Detta inte minst med hansyn till att marknaden for
mobilitetstjanster dr dynamisk och det ar omdjligt att veta idag vilka tjanster som
erbjuds och efterfragas om nagra ar. Exempel pa krav som latt kan bli inaktuella ar
krav pa att en viss form av bilpoolstjanst ska sdkerstéllas genom avtal med en
leverantor i ett antal ar. Vidare ar tidsbegransade krav i sig problematiska i
samband med detaljplaner och bygglov som vanligtvis galler betydligt langre tid.
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Praxis for utformning av mobilitetsatgarder. Att exploatorer och arkitekter
utformar projekt med malsattningen att aktivt fraimja héllbart resande ar ett
relativt nytt fenomen. Till skillnad fran byggande av parkeringsplatser saknas det
bade kunskap och praxis om hur mobilitetsatgarder bor utformas och
implementeras. Det ar ocksa svarare att kommunicera till de boende vad
mobilitetstjinsterna innebar, vilket 6kar risken for att det uppstar en skillnad
mellan vad som erbjuds och vad de forvantat sig. Det ar exempelvis inte tydligt
vilken standard pa cykelparkering som dr norm i ett nybyggt bostadshus, vilka
ordningsregler som galler nar det finns fler gemensamhetsutrymmen an normalt
eller vilka typer av cyklar som bor inga i en fastighetsknuten cykelpool.

Uppfoéljning och utvirdering. I arbetet med studien har det framgatt att
utvarderingar av projekten har gjorts i olika utstrackning och pa vasentligt skilda
sdtt, i den man det har gjorts alls. Samtidigt finns en stor efterfragan pa kunskap
om effekter av laga p-tal. FOr att bidra till kunskapsuppbyggnad ar det viktigt att
nya projekt utvarderas - garna pa likartat satt sa att resultaten kan jamforas - samt
att resultaten gors tillgangliga. Enkla metoder {for utvardering behovs tillsammans
med rutiner for vilken aktor som ansvarar for genomforandet samt nér i tiden
uppfoljning bor ske.
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5 Diskussion och slutsatser

Studien har genom att samla erfarenheter fran projekt med laga parkeringstal
kunnat lyfta fram specifika lardomar fran varje projekt, samt analysera kring
drivkrafter, framgangsfaktorer och utmaningar som ar gemensamma.

5.1 Studiens bidrag

I vilken méan kan de studerade projekten anses vara representativa for projekt med
laga parkeringstal generellt, i Sverige och i 6vriga Europa? De svenska projekten
far anses vara representativa for svenska forhéallanden, da de troligen utgor en
betydande andel av samtliga projekt med laga p-tal som byggts och fardigstallts i
Sverige under 2000-talet. Det har av naturliga skal varit lattare att gora en mer
heltackande inventering av svenska projekt, jamfort med projekt i 6vriga Europa.
Det ar darfor svart att bedoma hur representativa de utlandska projekten ar, men
de ar i flera avseenden mer “extrema” dn de svenska — kanske dr det sa aven
jamfort med andra europeiska projekt.

Ett av studiens viktigaste bidrag ar att redogora for utfallet av fardigstallda och
inflyttade projekt. Brist pa heltackande utvarderingar har delvis kunnat
kompenseras av intervjuer med kommuner eller exploatorer, &ven om det inte kan
ersdtta avsaknaden av kvantitativa utvarderingar. Det har ocksa varit svart att i
aldre projekt identifiera och kontakta personer med kunskap om projektet, da de
sedan lange har gatt vidare till andra tjanster och organisationer. Det samlade
underlaget till varje projekt har sdledes varierat i omfattning, men tillsammans ar
det ett omfattande material som ar relevant for aktorer som vill hoja sin kunskap
om parkering vid nybyggnation.

Studien visar ocksa att det gar att identifiera gemensamma namnare, sdsom
framgangsfaktorer och utmaningar i de projekt som studerats. Dessa ligger i linje
med annan forskning, samt policys och riktlinjer i de stader som ligger i framkant
ndr det galler flexibla och laga parkeringstal. De identifierade
framgangsfaktorerna och utmaningarna bedéms darfor vara giltiga dven i andra
projekt, i synnerhet i Sverige.

5.2 Slutsatser

Studien redogor for elva unika projekt med laga parkeringstal. Samtliga projekt
kan betecknas som framgdangsrika pa sa satt att de boende eller verksamma i hog
utstrackning reser med gang, cykel och kollektivtrafik samt att bilinnehavet i
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flertalet projekt ar lagre an i jamforbara omraden med storre parkeringsutbud.
Projekten visar ocksa att det finns en efterfragan pa bostader och verksamheter
med lagre parkeringstal och att dessa omraden kan ha andra kvaliteter som
attraherar vissa malgrupper.

Kommuner och exploatorer ar inte ovantat de tva viktigaste aktorerna vid
utveckling av omraden med laga parkeringstal, det bekréftas av studien.
Kommunernas drivkraft utgors framst av hallbarhetsaspekter, ofta i kombination
med en vilja att vara foregangare och genomfora pilotprojekt. Exploatorernas
drivkraft kan vara ekonomisk, men kan ocksa beskrivas som en vilja att mota
kunders efterfragan och betalningsvilja. Malgrupper, i form av potentiella
bostadskopare eller hyresgaster, kan darfor vara indirekta drivkrafter genom sin
onskan om ett attraktivt och prisvart boende. Likasa utgor mobilitetsleverantorer,
exempelvis bilpoolsforetag, aktorer med tydlig drivkraft att utdka den befintliga
marknaden genom omraden med laga p-tal.

Nedan sammanfattas de framgangsfaktorer och utmaningar som har identifierats
utifran de studerade projekten.

Identifierade framgangsfaktorer:

e En kombination av faktorer som mojliggor god tillganglighet och ett vardagsliv
utan egen bil

e FEtt tydligt och samlat koncept riktat till “ratt” malgrupp
e Parkeringskostnad som ett styrmedel
e Avtal som tydliggor ansvarsfordelning mellan aktorerna

e Samlade parkeringsanldggningar for effektivt nyttjande

Identifierade utmaningar:

e Samsyn och dialog mellan drivande aktorer

e Transparenta och tydliga processer/verktyg/metoder for beddmning av
parkeringsbehov

e Ftt helhetsperspektiv pa parkering som inkluderar naromradet
e Avtals- och planfragor
e Praxis for utformning av mobilitetsatgarder

e Uppfdljning och utvardering
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5.3 Avslutande reflektioner

Studien vacker flera frdgor som med fordel kan undersokas vidare. Vi presenterar
fyra fragor som vi bedomer sarskilt intressanta nedan.

5.3.1 Vad hander efter pilotprojektet?

Flera av de studerade projekten beskrivs som pilotprojekt, t.ex. Embla, Florisdorf,
Hammarby Sjostad, Fullriggaren och Klippern 4. Det vore intressant att i en
uppfoljning undersoka narmare hur kommuner och byggherrar har gatt vidare
och tagit tillvara erfarenheterna fran dessa projekt. Blir det ldttare eller svarare att
driva igenom liknande projekt i samma kommun? Har projekten paverkat
kommunens syn pa bilparkering mer generellt, exempelvis genom genomgaende
sankningar eller 6kad flexibilitet i p-talen?

Av projekten i denna studie kan vi se att Stockholm har gatt vidare med Norra
Djurgardsstaden och troligen tagit med sig erfarenheterna fran Hammarby
Sjostad, dven om det inte har undersokts narmare har. Fullriggaren var det forsta
projektet av sitt slag i Malmo med ett p-tal pa 0,8. Néagra ar senare fardigstalldes
Klippern 4 med p-tal 0, vilket tyder pa att &ven Malmo har rort sig mot lagre och
mer flexibla p-tal. En genomgang av svenska kommuners parkeringstal de senaste
10 aren skulle férmodligen bekrafta den bilden och hade kunnat ge vardefull
kunskap om utvecklingstrender inom parkering och stadsbyggnad.

5.3.2 Hur stor betydelse har mobilitetstjansterna?

Maénga svenska kommuner provar sig nu fram kring implementeringen av flexibla
parkeringstal. Forutom faktorer som lage och kollektivtrafik stélls ofta krav pa
byggherren om att genomfora atgarder och tillhandahalla mobilitetstjanster for att
mojliggora en sankning av p-talet. Medel som annars hade lagts pa parkering
avsatts istéllet till tgarder som subventionerat medlemskap i bilpool och
forladdade kollektivtrafikkort. Ett sadant forfarande stods delvis av studien, men
kan ocksa ifragasattas.

I de studerade projekten framhalls ofta kombinationen av forutsattningar och
atgarder som viktig, bade infrastruktur och atgarder pa fastighetsniva. For boende
med lagt bilinnehav blir cykel och bilpool viktigare for att klara vardags- och
fritidsresorna, omraden med lagt p-tal behover planeras darefter. Dock gar det
inte att utifran studien dra slutsatsen att subventionerade mobilitetstjanster &r en
framgangsfaktor eller har stor betydelse for resvanor och bilinnehav i de
undersokta projekten. Sa fragan dr om mobilitetstjanster kan anses vara en
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forutsattning for laga p-tal, eller om det tvartom ar sa att omraden med laga p-tal
skapar efterfrdgan och en vaxande marknad for mobilitetstjanster?

5.3.3 Vilka ar det som flyttar in?

Studien pekar pa att ett tydligt koncept riktat till ratt malgrupp ar en
framgangsfaktor for laga p-tal. Det &r intressant eftersom kommuners riktlinjer
sdllan tar hansyn till malgrupp pa det sattet, mer dn att sma lagenheter ofta (men
inte alltid) ges ett lagre p-tal dn stora. Flera av projektens utvarderingar visar att
de som flyttat in hade relativt hallbara resvanor redan tidigare, men att dessa
forstarkts efter flytten. Det tyder pa att omraden med ladga p-tal kanske inte framst
"omvander” inbitna bilister, utan snarare attraherar manniskor som onskar en viss
livsstil och vardesatter god tillganglighet utan egen bil. Dessutom kan bilfria
omraden erbjuda andra kvaliteter, sdsom battre luftkvalitet, tryggare miljoer for
barn, fler gronytor etc.

5.3.4 Kan bilfria kvarter vara en battre strategi?

De helt bilfria omrdadena tycks ha fordelen av att kunna erbjuda just ett tydligt
koncept och ddarmed attrahera en malgrupp som uppskattar sddana kvaliteter. En
intressant fragestallning att undersoka vidare ar huruvida det ar mer effektivt att
skapa helt bilfria omraden eller kvarter, snarare &n att sinka p-talet ndgra nivaer
for all nybyggnation? Vilken strategi ger storst effekt pa resvanor och bilinnehav
totalt sett och vilken ar ldttast att implementera med hénsyn till exploatdrer,
efterfrigan pa bostader och paverkan pa ovrigt parkeringsutbud i en stad?
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Bilaga 1

Bruttolista 6ver projekt som framkommit i inventeringen.

Projektnamn, stad | Kommentar

Inkluderade i studien:

Almedals terrasser, Goteborg

Embla, Umea

Hammarby Sjéstad, Stockholm

Fullriggaren, Malmo

Klippern 4, Malmo

Kvillebacken, Géteborg

Norra Djurgardsstaden, Stockholm

Porslinsfabriken, Goéteborg

Florisdorf, Wien

Stellwerk 60, Koln

Vauban, Freiburg

Ej inkluderade i studien:

BRF Viva, Géteborg P-tal 0. Ej fardigstallt. Utvarderas av Johanneberg
Science Park, Chalmers och Goteborgs universitet.
Brunnshog, Lund P-tal 5,6/1000 kvm. Ej fardigstallt.

Frihamnen, Géteborg

P-tal ca 0,2/lagenhet. Ej fardigstallt.

Haningeterrassen, Stockholm

Forsta etappen BRF Blicken har p-tal 0,5/ldgenhet.
Inflytt 2018. Utvarderas av KTH.

Hyllie Allé, Malmo

P-tal 0,65/lagenhet.

Kronhusgatan/BRF Kronhusparken, Goteborg

P-tal 0.

OnTrack Alvsjé, Stockholm

P-tal 0,24/lagenhet. Inflytt 2018. Utvarderas av KTH.

Residenset, Goteborg

P-tal 0,38/lagenhet.

Vallastaden, Goteborg

P-tal 0,6/lagenhet. Delvis inflyttat.
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Xplorion, Lund

0,4/1000 kvm. Ej fardigstallt.

GWL Terrein, Amsterdam

P-ta 0,2/lagenhet.

Saarlandstrasse, Hamburg

P-tal 0,15/lagenhet.

Slateford Green, Edinburgh

Perfektastrasse, Wien

Pilotprojekt med p-tal 0,7/ldgenhet och skraddarsytt
mobilitetskoncept.

Seestadt Aspern, Wien

Stort utvecklingsomrade dér byggherrar maste
investera i en mobilitetsfond for varje byggd p-plats.

Greenwich Millennium Village, London

P-tal 0,8/lagenhet.

Kraftwerk 1-3, Ziirich

Domagkpark, Miinchen

1600 bostader, majoriteten inflyttade 2017.
Omfattande mobilitetskoncept i hela omradet som
kommer utvarderas inom EU-projektet CIVITAS
ECCENTRIC.
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