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Sammanfattning

Varje bilresa borjar och slutar pa en parkeringsplats. Samhallet har under lang tid
utformats med bilens framkomlighet i atanke vilket bidragit till att det idag finns mer
parkeringsyta an boyta i Sverige. Den genomsnittliga bilen star parkerad 97 procent av
sin livstid och nyttjar en stor mangd markyta som parkering. Parkeringsyta anses saledes
inte framja en hallbar markanvandning som foresprakas i de globala malen som antagits i
Agenda 2030. Genom att minska andelen parkeringsyta kan den frigjorda marken
anvandas till nya bostader, grénomraden och framja en levande stadsmiljo.

Véxjo ar i en expansiv fas. Projektet Crossways &r en del av denna expansion och har
utformats for exploatering av den nya stadsdelen Béckaslov. Crossways ska utgéra ett nav
for innovation och utveckling med malet att uppna hallbar stadsutveckling samt méta de
globala malen. Det ar darfor viktigt att utnyttja den mark som finns tillganglig pa ett sa
effektivt satt som mojligt. Syftet med studien ar att underséka mojligheterna till ett
reducerat parkeringstal for fastigheten Backaslov 1 genom tillampning av hallbara
parkerings- och mobilitetslésningar. Vidare ar syftet att tydliggéra sambandet mellan
hallbar mobilitet och stadsutveckling ur ett socialt, ekologiskt och ekonomiskt

perspektiv.

Studiens metodval grundas i att skapa en grundléaggande och bred forstaelse for
problemomradet, med en platsspecifik koppling till fastigheten Backaslov 1.
Litteraturstudier ansags vara relevant for att forsta sambandet mellan parkeringsyta och
mobilitetslosningar. Studiens teoretiska utgangspunkter baseras i stor utstrackning pa
forskning som &r peer-reviewed for att sakerstélla en hog reliabilitet. FOr den
platsspecifika kopplingen har intervjuer samt en empirisk studie utforts. Intervjuerna
gjordes med exploatoren for fastigheten samt en representant fran Vaxjo kommuns
stadsbyggnadskontor. Den empiriska studien utfoérdes for att bilda en uppfattning av
fastighetens geografiska ldge i staden.

Resultatet grundar sig i att parkeringstalet & maojligt att paverka eftersom Vaxjo kommun
i sin parkeringsnorm antagit flexibla parkeringstal. De fundamentala delarna for att uppna
en hallbar markanvandning och samhallsutveckling konstateras i studien vara lésningar
mellan parkering, mobilitet samt styrmedel for &ndrade resvanor. Antalet
parkeringsplatser ar en fysisk tillgang, eller begransning, som styr och reglerar saval bil-
som markanvandning. Samnyttjande av parkeringsplatser och fordon ger en minskad
efterfragan av parkeringsyta. Pa liknande séatt leder en transparent prissattning av
parkeringsytan i kombination med ett reglerat utbud av parkering till en minskad
bilanvandning och saledes en 6kad anvandning av mer hallbara fardmedel.

Indelningen av stadens parkeringszon paverkar antalet parkeringsplatser och &r ett
verktyg vid reducering av parkeringstalet. Det &r viktigt att parkeringszonen aktualiseras i
tidigt projekteringsskede vid exploatering, for att ta hansyn till den kommande
stadsutvecklingens parkeringsbehov. En reduktion av parkeringstalet kan emellertid ge
negativa konsekvenser i form av begransad tillganglighet i staden. Mobilitetsplanens
funktion dr att ge vagledning som bidrar till mer effektivt och miljovanligt resande.
Konstaterat i studien ar att Vaxjo kommun bor stélla hogre krav pa mobilitetsplanen vid
exploatering for att pa lang sikt framja hallbart resande. Slutligen visar studien att det ar
mojligt att reducera parkeringstalet for fastigheten Béckaslov 1 vid inférandet av
parkerings- och mobilitetslsningar.

Nyckelord: hallbarhet, stadsutveckling, parkeringsnorm, mobilitet, mobilitetlésningar,
tillganglighet, malpunkter






Abstract

Every car trip starts and ends in a parking lot. For a long time, society has been designed
with car accessibility in mind, which has contributed to the fact that there is now more
parking space in Sweden than living space. The average car spends 97 percent of its life
parked, necessitating extensive parking planning. As a result, parking spaces are not
considered to promote sustainable land use, as advocated in Agenda 2030's global goals.
By reducing parking space promotion, available land can be used for new housing, green
areas, and a vibrant urban environment.

Véaxjo is currently in an expansion phase, with the Project Crossways designed for the
development of the new district Backaslov. The Crossways project will serve as a center
for innovation and development in order to achieve sustainability and global goals. As a
result, it is critical to make the best use of the available land. The study's goal is to look
into the possibility of reducing parking numbers for the property Béackaslov 1 by
implementing sustainable parking and mobility solutions. Furthermore, the goal is to
establish a link between sustainable mobility and urban development from a social,
ecological, and economic standpoint.

The results are based on the fact that the parking number can be influenced because
Véxjo municipality has adopted flexible parking numbers in its parking policy. The study
discovered that the fundamental components for achieving sustainable land use and
societal development are solutions between parking, mobility, and tools for changing
travel habits. Furthermore, the study demonstrates that by implementing parking and
mobility solutions, it is possible to reduce the number of parking spaces for the Backasltv
1 property. To look at the journey perspective, however, high demands must be placed on
parking and mobility solutions, which means that it should be easy to get to and from
destination points in a sustainable way without using a car.

Keywords: sustainability, urban development, parking norms, mobility, mobility
solutions, accessibility, destination points
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1 Introduktion

Idag finns det mer parkeringsyta &n vad det finns boyta i Sverige da bilens framkomlighet
lange varit prioriterad. Samtidigt rader det en bostadsbrist som behdver losas vilket
paverkas av de beslut som fattas i anknytning till markatgang for parkeringsytor. Den
genomsnittliga bilen star parkerad 97 procent av sin livstid och kraver stora andelar mark
for parkeringsplatser. Trots det star manga parkeringsplatser tomma under vissa tider av
dygnet, vilket bidrar till en ohallbar och ineffektiv markanvandning (Fastighetsdgarna,
Hyresgéastforeningen och Naturskyddsforeningen, 2020). Boverket (2020) menar att
tillgdngen av parkeringar &r en av de faktorer som har storst paverkan pad manniskors val
av transportmedel och resmonster. “Varje bilresa borjar och slutar pa en parkeringsplats.
Parkeringsatgarder ar darfor ett av de effektivaste verktygen for att paverka
bilanvandningen” (SKL 2013, s. 11). Detta betyder att det finns stora mojligheter att
anvanda parkeringar som ett styrmedel for att framja en hallbar stadsutveckling. Genom
att minska andelen parkeringsyta kan i stéllet den frigjorda marken anvéandas till nya
bostader, gronomraden och framja en levande stadsmiljo (Fastighetsagarna,
Hyresgastforeningen och Naturskyddsféreningen, 2020). Darmed anses parkeringsyta inte
bidra till en hallbar markanvéandning.

Vid utvecklingen av Crossways och vid byggnationen av fastigheten Béckaslov 1 i Véxjo
finns visionen att med hjalp av parkerings- och mobilitetslosningar uppna ett mer bilfritt
samhélle och minska andelen parkeringsyta for att strava mot en mer hallbar
samhallsutveckling. | en studie av Johansson, Henriksson och Envall (2019) studerades
ett nyproducerat omrade med relativt begransat utbud av parkeringsplatser som
kompenserades med subventionerade mobilitetstjanster for de boende. Resultatet
indikerade pa en minskning av privat bilagande och saledes aven efterfragan av
parkeringsplatser.

1.1 Bakgrund och problembeskrivning

Ett av malen for Projektet Crossways ar att skapa en stadsdel som utgor ett nav for
innovation och utveckling for att uppna hallbarhet samt méta FN:s 17 globala mal.
Crossways ska knyta samman den nya stadsdelen Backaslév med Véxjos stadskarna, dar
manniskans behov ska sta i centrum och dar hallbara losningar ska vara en
framgangsfaktor (Crossways u.a.). Utvecklingen av den nya stadsdelen Béckaslov leder
till fler transporter av bade manniskor och gods, vilket i sin tur kraver atgarder inom
mobilitet pa ett satt sa att den hallbara stadsutvecklingen framjas.

Agenda 2030 innefattar 17 globala hallbarhetsmal och ar ett initiativ av medlemslander
anslutna till FN dar malet ar att uppna en ekologisk, social och ekonomisk hallbar
utveckling. I denna studie &r primart mal 3 - halsa och vélbefinnande, mal 9 - hallbar
industri, innovationer och infrastruktur samt mal 11 - hallbara stader och samhallen
relevanta da de framjar en hallbar markanvandning (UNDP 2021a). Med en minskad
andel parkeringsyta kan samma ytor i stéallet anvandas till mer hallbara I6sningar som
framjar mé&nniskans och miljons behov.

I Sverige regleras planldggningen av mark, vatten och byggande av plan- och bygglagen
(PBL) (SFS 2010:900). Att planlagga mark och vatten ar en kommunal angelédgenhet som
ska utféras med hansyn till PBL. P4 kommunal niva innebér detta bland annat utformning
av Oversikts- och detaljplanebestdmmelser, vilket innefattar grundprinciper av parkering.
Enligt PBL kap. 9 8 4 ska det vid byggnationer finnas utrymme for bland annat parkering
pa fastigheten eller i narheten av den i skélig utstrackning. De riktlinjer for parkering som
PBL anger ar saledes relativt diffusa, vilket forklaras genom att kommunerna pa lokal



niva utformar egna parkeringsnormer som en del av den parkeringspolicy kommunen
anvander (Varhelyi 2008). Kommuners parkeringspolicy ar saledes ett satt att hantera
hallbar mobilitet vid stadsutveckling for att uppna en inkluderande och innovativ stad.
Vaxjo kommuns parkeringspolicy syftar till att gora Véxjo tillgangligt for alla och for att
mota det ska parkeringar ha balans mellan antal, placering och reglering (Véaxjo kommun
2019). Tillganglighet pa makroniva betyder att invanare och naringsliv med latthet kan na
olika aktiviteter i samhéllet (Holmberg och Knutsson 2008).

Med en parkeringsstruktur i balans anser kommunen att stadens tillgdnglighet tkar och
samtidigt medverkar till ett hallbart samhallsbyggande (Véaxjo kommun 2019).
Parkeringsfragan ar en viktig faktor for en stads rorelsemonster och med parkeringar som
styrmedel kan biltrafikméngden reduceras (Varhelyi 2008).

Mobilitet & en bendmning for strategier som okar transportsystemets effektivitet genom
alternativa resmajligheter. Hallbar mobilitet innebér att utnyttja transportsystemet pa ett
hallbart och resurseffektivt satt. Effektiviteten paverkas av resfrekvens, lage, destination
samt aktuellt trafiklage. Mobilitet bade styrs och stods av hanteringen av parkeringar.
Parkering ar saledes ett styrmedel for att styra fordonstrafik vilket leder till en mer
tillganglig och hallbar markanvéandning (Litman 2013). Férutom parkering som styrmedel
menar Gil Sold & Vilhelmson (2018) att mobilitetstjénster &r en viktig del i att forbattra
forutsattningarna for att resa med andra satt &n bil. Parkerings- och mobilitetslosningar i
kombination anses vasentliga for att uppna en mer hallbar markanvandning. Fastigheten
Béckasldv 1 kommer i takt med stadens fortatning kopplas samman med Véxjos
stadskérna. Hallbara mobilitetslésningar och en parkeringsnorm som framjar mer hallbara
resvanor ar nodvandigt for att bidra till de globala hallbarhetsmalen.

1.2 Syfte och mal

Syftet med examensarbetet ar att undersdka méjligheterna till ett reducerat parkeringstal
for fastigheten Backaslov 1 genom tillampning av hallbara parkerings- och
mobilitetslosningar. Vidare ar syftet att identifiera sambandet mellan hallbar mobilitet
och stadsutveckling ur ett socialt, ekologiskt och ekonomiskt perspektiv for att uppna
malen i Agenda 2030.

Examensarbetets mal &r att:

o redogdra for vilka faktorer som ligger till grund for Vé&xjo kommuns
parkeringsnorm.

o redogdra for vilka parkerings- och mobilitetslésningar som kan bidra till en
hallbar stadsutveckling.

o foresla atgarder for att reducera parkeringstalet for fastigheten Backaslov 1.

1.3 Avgransningar

Arbetet avgransas till att undersoka parkerings- och mobilitetslésningar som ar relevanta
for Vaxjo tatort och fastigheten Backaslov 1. Utgangspunkten for studien &r kommunens
parkeringspolicy och plan- och bygglagen, och avgransas darfor fran trafikforordningen
(1998:1276) som innefattar bland annat bestammelser for trafik pa vag och i terrang.
Vidare avgransas arbetet fran cykelparkeringsnorm da det inte anses vara ett relevant
problem att planldgga cykelparkering.



2 Teoretiska utgangspunkter

2.1 Term, begrepp och ordlista

Begrepp Forklaring
Barriér hinder som orsakar avbrott i cykel- och ganginfrastrukturen,
exempelvis ett 6vergangsstalle eller korsning.
Bruttoarea ar den sammanlagda arean av alla vaningsplan i en
byggnad.
CHKR byggratten for en fastighet med benamningen CHKR far

anvandas till uppforande av centrum, handel, kontor och
besoksanlaggningar.

Flexibla parkeringstal

innebdr att antalet parkeringsplatser ar majligt att paverka
vid exploatering mot inférande av mobilitetsatgérder.

Grundparkeringstal

avser ett oreducerat parkeringstal som tillgodoser det
beraknade parkeringsbehovet for ett omrade.

Klimatanpassningsplan

ar en plan som syftar till att skapa forutséttningar infor
kommande klimatférandringar.

Mikromobilitet

avser ett antal lattare fordon som vanligtvis framfors under
25 km/h, exempelvis cykel, elcykel och elscooter.

Malpunkt

avser de utbud och aktiviteter som manniskor ar i behov av,
exempelvis arbete, rekreation och handel.

Parkeringsnorm

att pa kommunal niva arbeta fram ett eget regelverk for hur
parkering ska lésas vid om- eller nybyggnation.

Parkeringspolicy

det styrdokument vars syfte ar att framja de mal som finns
for utvecklingen av trafik- och stadsutveckling.

Parkeringsstrategi

ar en strategi som végleder hur parkeringsbehovet ska l6sas
for att framja hallbar stadsutveckling.

Parkeringstal

kommunens beddmning av lampligt utrymme for parkering
av bil och cykel i samband med detaljplaner och bygglov.

Parkeringszon

ar ett geografiskt utpekat omrade som beskriver
parkeringsbehovet med utgangspunkt i tillganglighet till
malpunkter.

Plan- och bygglagen
(PBL)

ar en lag i Sverige som reglerar samhallets krav pa
planering, byggnation samt var man far bygga.

Stadsmiljoprogram

ska végleda stadsutveckling med fokus pa placering,
utformning och ordning i stadsmiljon.

Transportplan

ar ett plandokument som beskriver tillvagagangssatt och
mal vid utveckling av transportsystem.

Oversiktsplan

anger kommunens utvecklingsstrategi for anvéndningen av
mark- och vattenomraden.




2.2 Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) &r den lag som behandlar bestdmmelser om
planlaggning av mark, vatten och byggande. Planldggning av mark och vatten ar en
kommunal angeldgenhet vilket innebér att PBL anvands av kommunen vid utformning av
parkeringpolicys samt férdelning av markanvandning. Syftet med PBL ar att uppratthalla
och framja en hallbar samhallsutveckling ur ett ekologiskt och socialt perspektiv, med
hansyn till den enskilda manniskans frihet (SFS 2010:900). Detta innebér att kommunens
beslutande vid samhallsutveckling ska grundas i de bestammelser som uttrycks i PBL.

Regleringen av parkering ar beroende av om marken definieras som allman platsmark
eller kvartersmark. I PBL (SFS 2010:900) definieras allméan platsmark (eller gatumark)
som gata, vag, park, torg eller ett annat omrade som enligt detaljplan &r avsett for ett
gemensamt behov. Kvartersmark (eller tomtmark) definieras som den mark som inte ar
allméan plats eller vattenomrade (1 kap. 4 8). Av en detaljplan ska det klargéras vad som
ar allmén platsmark och kvartersmark (SKR 2016).

Kommunen far i en detaljplan enligt PBL (SFS 2010:900) besluta om och stélla krav pa
att ordna utrymme for parkering, lastning och lossning. Utrymmet ska finnas pa
fastigheten eller i nérheten av den i skélig utstrdckning och planldggningen ska géras med
hansyn till stads- och landskapshild samt natur- och kulturvéardena pa platsen (8 kap. 9 §).
Skalig utstrackning innebér att kommunen ska gora en skélighetsbedémning med
utgangspunkt i allmanna synpunkter och vad som anses som lamplig markanvandning
(SFS 2010:900). Kommunen far dven bestamma om placering och utformning av
parkeringsplatser, samt om mark och byggnader inte far anvandas for parkering (4 kap.
13 §). Kommunen tillampar lagstiftningen i PBL och ansvaret ligger pa fastighetsagaren
att anordna parkering inom kvartersmarken, eller i dess narhet (SKR 2016).

Vidare anges det i PBL (2 kap. 3 8§) att planldggning ska med hé&nsyn till natur- och
kulturvérden, miljo- och klimataspekter samt mellankommunala och regionala
forhallanden framja

e en dndamalsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utformning av bebyggelse,
grénomraden och kommunikationsleder

e en fran social synpunkt god livsmiljo som ér tillganglig och anvéandbar for alla
samhallsgrupper

e en langsiktigt god hushallning med mark, vatten, energi och ravaror samt goda
miljoforhallanden i dvrigt

e en god ekonomisk tillvaxt och en effektiv konkurrens

e Dbostadsbyggande och utveckling av bostadsbestandet.

2.3 Hallbar utveckling

Brundtlandkommissionen (1987) introducerade begreppet hallbar utveckling i en rapport
av varldskommissionen fér miljé och utveckling. Rapporten kartlade bland annat
sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och miljoforstring. Rapporten menade att om
miljon forsummas och Gverexploateras ar det omajligt att uppna en ekonomisk tillvéxt
samt en hallbar social utveckling. Sedan dess har hallbar utveckling definierats som “en
hallbar utveckling ar en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att aventyra
kommande generationers mojlighet att tillfredsstélla sina behov”” (United Nations 1987).



For att lattare forsta och tydliggora vad héllbar utveckling innebar brukar begreppet anges
i tre dimensioner; ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Dimensionernas samspel
kan beskrivas med ett venndiagram enligt figur 1.

Hallbar utveckling

Figur 1: lllustration av forhallandet mellan dimensionerna fér en hallbar utveckling. Atergiven med tillstand.

2.3.1 Ekologisk hallbarhet

Ekologisk hallbarhet syftar till allt som har med jordens ekosystem att gora. Detta
omfattar allt levande och deras miljoer pa jorden. Det handlar &ven om att bevara vattnens
och jordens produktionsférmaga samt minska negativa effekter pa naturens och
maénniskans valbefinnande (KTH 2021a)

2.3.2  Social hallbarhet

Social hallbarhet &r ett mer diffust begrepp dér det finns delade meningar kring dess
definition och vad det egentligen inneb&r. Man verkar emellertid vara dverens om att det
till stor del handlar om individens vélbefinnande, rattigheter och rattvisa i ett samhélle dér
grundldggande ménskliga behov tillfredsstalls (KTH 2021b).

2.3.3 Ekonomisk héallbarhet

Ekonomisk hallbarhet skiljer sig nagot fran det ekologiska respektive sociala da den ar
konstruerad av manniskan. Saledes kan den ekonomiska hallbarheten ses ur féljande
perspektiv:

o Ekonomiskt kapital far inte 6ka pa bekostnad av ett reducerat miljo- eller socialt
kapital. Den ekonomiska tillvaxten far darfor inte ha nagra negativa effekter pa
den ekologiska eller den sociala hallbarheten (KTH 2021c)

o Ekonomisk hallbarhet varderas lika som ekonomisk tillvaxt. Darmed far en
ekonomisk tillvéaxt ske pa den ekologiska och sociala hallbarhetens bekostnad
(KTH 2021c).



2.4 Hallbarhetsmalen Agenda 2030

Agenda 2030 togs fram ar 2015 av deltagande lander i FN och innefattar 17
hallbarhetsmal samt 169 delmal. Malen ska nas ar 2030 och syftar till att framja en
langsiktig ekologisk, social, ekonomisk hallbar utveckling (UNDP 2021a). | figur 2
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Figur 2: Globala mélen (UNDP 2022). Atergiven med tillstand.

De mal med storst relevans for denna studie &r mal 3, 9 och 11, vilka presenteras under
nastkommande tre rubriker.

2.4.1 Mal 3 - god halsa och valbefinnande

Ekologiska, sociala och ekonomiska faktorer paverkar manniskors hélsa. God halsa och
valbefinnande &r en grundlaggande forutsattning for att manniskor ska na sin fulla
potential och kunna medverka till en hallbar samhallsutveckling. I delmalen ar trafikmiljo
en viktig del som handlar om minskning av luftférorening samt olycksfall kopplade till
fordon (UNDP 2021b)

2.4.2 MaAl 9 - hallbar industri, innovationer och infrastruktur

Ett framgangsrikt samhélle kraver i grunden en stabil och fungerande infrastruktur vilket
staller krav pa bade infrastrukturens och industrins utveckling med mer inkluderande och
hallbara mal. Innovativa och teknologiska framsteg anses vara en nyckel for att l6sa
ekologiska, sociala och ekonomiska utmaningar (UNDP 2021c)

2.4.3 MaAl 11 - hallbara stader och samhéllen

Idag bor ungefar halften av vérldens befolkning i urbana omraden och den andelen
forvantas stiga 70 procent till ar 2050. Véxande stader pafrestar ekosystemet och kan
bidra till 6kade sociala klyftor, vilket samtidigt kan skapa nya mojligheter for en
ekonomisk tillvaxt. Mal 11 handlar om hallbar stadsutveckling vilket innefattar hallbart
byggande och hallbar planering av bostader, infrastruktur, offentliga platser, transporter
och atervinning. For att stader ska géras sékra och hallbara pa lang sikt kravs innovativ
och inkluderande stadsplanering (UNDP 2021d).



2.5 Parkeringsnorm

Ett omrades parkeringsplatsbehov bestams primart av markanvandning, bilinnehav och
bilutnyttjande. Faktorerna bilinnehav och bilutnyttjande bottnar i den ekonomiska och
sociala strukturen av samhallets regionala uppbyggnad samt av trafiksystemets
utformning (Vérhelyi 2008).

Planldggning av en parkeringsplats styrs av ett antal lagar, forordningar och foreskrifter.
Dessa ger daremot inte svar pa vilket parkeringsplatsbehov som finns i ett omrade, da det
kravs hansyn till lokala forhallanden (Boverket 2018a). Det aligger darfor respektive
kommun att pa lokal niva arbeta fram ett eget regelverk for hur parkering ska lésas vid
om- eller nybyggnation, en séa kallad parkeringsnorm som &r en del av kommunens
parkeringspolicy (Varhelyi 2008). Kommunens parkeringspolicy ar det styrdokument
vars syfte ar att framja de mal som finns for utvecklingen av trafik- och stadsutveckling.
Parkeringspolicyn végleder hanteringen av bil- och cykelparkering vid framtagandet av
en detaljplan samt vid bygglovsprévning av ny- och ombyggnationer av byggnader
(Boverket 2018a). Parkeringsnormen anvands for att bespara arbete for byggherrar saval
som kommuner i fragan om parkeringstal (SKL 2016).

2.5.1 Parkeringstal

Parkeringsplatsbehov brukar vid planldggning av parkeringar uttryckas som parkeringstal,
vars syfte ar att se till att parkeringsplatsbehovet kan uppnas pa kvartersmark.
Parkeringstalet ar generellt en funktion av bruttoarea, antal lagenheter eller liknande
(SKR 2016). Faktorer som ocksa paverkar parkeringstalet ar narheten till malpunkter och
tillgangliga fardmedel inom omradet, vilket innebér att centrumnara omraden med goda
forbindelser kan fa lagre parkeringstal &n omraden som ligger i stadens utkant (Boverket
2018b). Parkeringplatsbehovet ar darfor direkt beroende av bilinnehavet, dar det omvénda
resulterar i att parkeringstillgangen kan paverka bilinnehavet (SKL 2016).

2.5.2 Tillganglighet i staden

Vid samhéllsplanering handlar tillgdnglighet om hur enkelt medborgare, néringsliv och
offentliga organisationer kan na ett specifikt utbud eller plats inom ett visst avstand eller
restid (Bjerkemo 2008). Kommunernas éversiktsplanering handlar om att géra den
fysiska livsmiljon tillganglig och anvandbar oavsett rorelse- eller orienteringsformaga
(Wikberg Nilsson et al. 2018). Tillganglighet &r en viktig faktor att ta hansyn till vid
hanteringen av parkering pa kommunal niva och saledes en viktig bestandsdel av
kommunens parkeringspolicy. Parkering kan paverka stadens tillganglighet genom bland
annat avgiftsreglering. En hogre avgift pa platser dar parkeringsefterfragan ér stor,
exempelvis i stadskarnan eller andra stérre malpunkter, kan ge en hogre omsattning pa
parkeringsplatser som resulterar i en 6kad tillganglighet. Avgiftsregleringen kan éven ge
inverkan pa fardmedelsval vilket leder till 6kad tillganglighet for de som &r beroende av
bilen (SKL 2016).

2.6 Parking management

Parking management, eller parkeringsforvaltning, ar ett effektivt sétt att minska
bilanvandningen och definieras som strategier vars mal ar att 6ka effektiviteten av ett
parkeringsutbud till en byggnad. Enligt Litman (2021) &r en bil &r parkerad néstan 23
timmar per dag och anvander flertalet parkeringsplatser varje vecka. Bilar forflyttas alltid
mellan parkeringsplatser vilket gor att en vasentlig del av transportsystemet &r just
parkeringsmojligheter. Det ar dessutom dyrt for bade bilister, foretag och lokala



myndigheter att anvéanda eller forvalta och dga parkeringar. Parkeringskonflikter handlar
darfor ofta om utbud och kostnader, dar effektiv forvaltning av parkering ar nédvandigt
(Litman 2021). Parkeringshus ar ett exempel pa en losning som effektiviserar
markanvandningen. Ett garage under mark tar daremot ingen markyta i ansprak, men har
oftast sa hoga konstruktionskostnader att alternativet inte blir tillrackligt 16nsamt (Litman
2011). Vidare menar Litman (2021) att managementldsningar gar i riktning mot att uppna
parkeringspolicys strategiska planeringsmal bittre an vad ett utokat parkeringsutbud gor.
Tillampning av managementldsningar kan markant minska parkeringstalet vilket i sin tur
leder till ekologiska, sociala och ekonomiska fordelar. Parkeringskonflikten kan saledes
ofta lésas genom en effektiv och forbattrad forvaltning

2.6.1 Flexibla parkeringstal

En effektiviserande strategi som lyfts inom parkering &r flexibla parkeringstal. Strategin
avser utifran den platsspecifika omgivningen att kunna sanka parkeringstalet vid
nybyggnation (Litman 2011). Strategin tillampas av kommuner for att utnyttja marken pa
ett effektivt satt och inte enbart som en forvaringsplats av bilar. Att anvénda flexibla
parkeringstal innebar att fastighetsagaren far rabatt pa parkeringstalet i det fall vissa
villkor kan uppnas. Flexibla parkeringstal mojliggor lagre parkeringstal om atgarder som
underlattar bilfria verksamheter eller boenden implementeras (SKL 2016).

Skaél till att sénka parkeringstal gors i avvagning med platsens geografiska position,
narhet till service och aktiviteter, den avsedda malgruppen samt inkludering av
mobilitetsatgarder i omradet (Litman 2011). Konceptet kring en flexibel
parkeringslosning ar att boende eller verksamma efterfragar en rorlighet och inte direkt
bilparkering. Om rorlighetsbehovet kan uppfyllas utan bil sa kan en sankning av
parkeringstalet genomféras, forutsatt att kommunens parkeringsnorm tillater det (SKL
2013).

Flexibla parkeringstal har inforts i flertalet svenska stader dar kommuner vill inféra en
utveckling for ett minskat bilberoende. Malet med en mer flexibel parkeringsnorm ar att
mojliggora kostnadseffektivt byggande av bostéder och verksamheter, att végar och gator
ska bli mer attraktiva platser, bidra till ett minskat bilburet resebehov och framja mer
kapacitetseffektiva transportmedel dar dven fler kan nyttja dessa (Johansson 2019).

2.6.2 Samnyttjande av parkeringsplatser

Att samnyttja parkeringsplatser betyder att en parkeringsplats kan anvéandas av flera olika
brukare och andamal. Samnyttjande av parkeringsplatser &r lampligt vid arbetsplatser,
hotell eller andra verksamheter dar det ar rorelse bland bestkare. Exempelvis kan 100
anstallda ofta dela pa 6080 parkeringsplatser, da antalet fordon varierar éver tid pa
dygnet pa grund av ledighet, faltarbete eller pendlar med alternativa transportsatt an bil.
Att samnyttja parkeringsplatser kan dessutom vara valfritt och billigare for hyresgasten an
att ha reserverade platser, samtidigt som de bada alternativen ar mojliga. For att 6ka
effektiviteten av samnyttjandet ar det positivt om andamalet varierar. Exempelvis om en
kontorsbyggnad, en teater och restaurang kan nyttja samma parkeringsplatser ger det en
beldggning av platserna bade under vardagar, kvallar och helger (Litman 2021).

2.6.3  Prissattning av parkering

I USA har parkering lange varit gratis for brukare. Den amerikanske
stadsbyggnadsprofessorn Donald Shoup har kritiserat detta och ses som en féregangare
inom forskningsomradet om hur prissattning paverkar parkeringsanvandningen. Att



anlagga parkering ar inte gratis och Shoup (2005) ifragasatter vem som egentligen betalar
for parkeringen. Om inte bilforaren aktivt betalar for parkeringen, vem gor det da? Shoup
anser att alla betalar for parkeringen, éven icke bilférare. Vid exploatering ar det
byggherren som betalar for parkeringsanlaggningen, darefter laggs det pa hyresgasten och
slutligen kunden. Detta fortsatter 16pa vidare dér parkeringskostnaden sprids éver hela
ekonomin. Slutligen &r kostnaden for en parkeringsplats inkluderad och gémd i priset pa
varor som handlas, restaurangbesok eller en teaterbiljett. Det medfor ett indirekt
stddjande av bilanvandandet genom varje kommersiell transaktion. Foretag betalar hdgre
hyror och konsumenter betalar hogre priser pa varor och bostadspriser. Detta tyder pa att
det inte endast &r bilagare som betalar for parkeringen som anses gratis (Shoup 2005).

2.6.4  Mobility management-atgarder

Mobility management-atgarder (MM-atgarder) &r ett koncept vars syfte ar att framja
héllbara transporter och paverka bilanvandningen med hjalp av forandring av resenarers
attityd och beteende (Trivector u.d). Mobility management &r en del av parking
management som syftar till att minska bade parkeringsefterfragan samt biltrafiken. Som
en effekt av detta skapas mer tillgangliga markanvandningsmonster och mer héllbara
resevanor (Litman 2021). Mobility management ar dels mjuka atgarder som paverkar
resbeteende och val av fardmedel som exempelvis kampanjer, reseradgivning och
parkeringsstyrning. Det kan dven vara fysiska atgarder sasom bil- och cykelpooler, eller
olika typer av cykelatgarder. Cykelatgarder kan innebara exempelvis laddmojligheter for
elcykel, cykelforrad med service, cykelpool med varierat utbud av cykeltyper eller
exempelvis omkladningsrum med dusch pa arbetsplatsen (Hult 2017). Malet med MM-
atgarder ar att effektivisera ny och befintlig infrastruktur, samt att minska behovet av att
anlagga ny infrastruktur (Trivector u.d).

2.7 Mobilitet

| studien definieras mobilitet genom valet av transportmedel for individens
framkomlighet fran startpunkt till malpunkt. Féljande avsnitt presenterar relevanta
mobilitetstjanster for Vaxjo kommun och som anses ha storst inverkan pa den framtida
hallbara utvecklingen.

2.7.1 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken ar den centrala aktéren inom hallbar mobilitet och utgor sjalva stommen
i ekosystemet. Saledes har kollektivtrafiken ett stort inflytande 6ver samhéllets mobilitet
och har en ledande roll i transformationen, samt som agerande tjansteleverantor (Statens
energimyndighet 2020).

Enligt Svensk Kollektivtrafiks (2021) understkning anses de storsta drivkrafterna till att
anvénda kollektivtrafiken vara foljande:

e Relevans - syftar till mojligheten att anvanda bolaget for de flesta resor.
e Produktfordel - syftar till att kunna spara tid genom att resa med bolagets tjanster.

o Kunskap - syftar till att ha en betryggande kannedom om bolagets tjanster och hur
man anvander dem.

Dessa tre faktorer utgor tillsammans med djupgaende fragestallningar en
drivkraftsmodell. Faktorerna har en betydande inverkan pa hur ofta manniskor aker



kollektivt, emellertid har det visat sig att faktorn relevans &r den stérsta drivkraften for att
Oka anvéandningen av kollektivtrafikens tjanster (Svensk Kollektivtrafiks 2021).

Michael Johansson (2017) vars doktorsavhandling bearbetat &mnet hallbar mobilitet
menar pa att kollektivtrafiken borde vara ett verktyg for resurs- och energieffektiva
transporter och pa sa vis vara ett transportsystem med |ag miljobelastning. Som f6ljd
argumenterar Johansson (2017) for att kollektivtrafiken ar med och bidrar till en mer
attraktiv samhallsutveckling for ménniskan att bo, leva och arbeta i. Kollektivtrafiken
som tjanst har saledes ett hogt vérde i var samhallsplanering genom att vara ett alternativ
till bilen och dess negativa effekter.

2.7.2 Bilpool

En bilpool ska fungera som ett alternativ for privat dgande av bil, men som erbjuder
funktionen av bil efter behov. | praktiken innebar det att féretag, organisationer eller ett
antal privatpersoner samsas om en eller flera bilar. De storsta drivkrafterna till att vara
med i en bilpool idag &r primart kostnadsbesparingarna foljt av att inte behdva oroa sig
for service och reparationer, samt att det ska vara lattillgangligt och praktiskt (Johansson
2017).

Enligt Trafikverket (2012) kan tjansten bilpool definieras som ett stodsystem for
kollektivtrafiken och ska fungera som ett system for korttidsuthyrning av bil. Saledes ar
en bilpool inte avsedd for att ersatta kollektivtrafiken utan ska fungera som ett
resurseffektivt komplement. Bilpool som tjanst har pa senare tid tack vare innovativ
digitalisering gjorts bade effektivare och lattare att anvanda. Som en f6ljd har bilpooler
blivit mer attraktiva for den bredare allménheten (Kareliusson et al 2013). Bilpooler anses
ha en relativt stor effekt vad galler minskat bilinnehav och minskad bilanvéndning vilket
resulterar i en reducerad efterfragan av parkeringar och bidrar saledes till ett mer effektivt
sétt att nyttja samhallets ytor.

| en studie av Trivector (2015) visar man pa att bilpooler dven har tydliga miljoeffekter
dar

e innehavet av egenagda bilar minskar i snitt parkeringstalet fran 0,4 till 0,1 per
hushall efter medlemskap

e en bil i bilpoolen uppskattas kunna ersétta fem privatagda bilar
e personer som &r medlemmar i en bilpool kér generellt mindre bil.

Michael Johansson (2017) jamfor tjansten bilpool med det privata dgandet av
slagborrmaskiner. Manga har idag en egen slagborrmaskin som sallan anvands under sin
livstid. Vidare menar Johansson (2017) att i varldens industrilander &r det privata dgandet
av olika sorters produkter mer eller mindre norm. | denna liknelse ar det halet i vaggen
som ar malet, inte 4gandet av slagborrmaskinen. Det ar saledes tydligt att manga av vara
produkter idag inte ar sarskilt resurseffektiva i sitt funktionella anvandningsomrade. Likt
slagborrmaskinen skulle det privata bildgandet, eller bilens funktion, kunna goras mer
resurseffektivt eftersom bilen under stora delar av sin livstid star parkerad. Resultatet blir
att bilen inte nyttjas till den funktion den é&r till for - att transportera manniskor fran en
plats till en annan.

2.7.3  Cykel som transportmedel

Cykeln anvands till elva procent av alla resor i Sverige och ar saledes inte ett
framtradande satt att resa i jamforelse med andra fardmedel. Att anvéanda cykeln som
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transportmedel anses emellertid vara ett hallbart satt att fardas bade ur ett ekologiskt och
ekonomiskt perspektiv. Det beror till stor del pa att cykeln kan ersatta en bil vid kortare
resor och pa sé vis minska de negativa effekterna det innebar for miljon. Aven
kostnaderna som tillkommer vid daglig nyttjande av bil i form av bensin, service och
underhall kan reduceras (Kim & Ulfarsson, 2008; Cervero & Duncan, 2003). Vidare
menar Sagaris och Arora (2016) att ett mer aktivt resande med cykel bidrar till en
reducerad risk for diabetes, depression och hjértinfarkter.

For att lattare forsta vad det ar som paverkar manniskan till att anvanda cykeln som
transportmedel har Trafikverket (2020) tagit fram en modell bestaende av sex olika
faktorer som beskriver vad som far oss att valja cykeln som fardmedel:

Individuella forutsattningar - Syftar till att alla har olika forutsattningar vad géller val av
transportmedel. Faktorer som livssituation, tillganglighet, socioekonomisk samhdrighet,
kunskap och tillgang till cykel ar avgorande for manniskors individuella forutsattningar
for att anvanda cykel som fardmedel. Aven faktorer som hélsa, vader och trygghet ar
vasentligt for en kad cykelanvandning. Dessutom har valet av fardmedel en inverkan pa
naromradet och dess attityd till cykling (Trafikverket 2020).

Hela resan-perspektivet - Syftar till att kombinera cykelresan med andra
mobilitetstjanster for att skapa ett funktionellt och attraktivt satt att fardas samtidigt som
det frambringar god tillganglighet till betydande malpunkter (Trafikverket 2020). Att
kombinera cykel med kollektivresor kan vara formanligt da det utgor ett sorts
mobilitetspaket med en lag kostnad i relation till bilanvandning och kan vara ett
anslaende alternativ for manniskor i tatort (Kuhnimhof, Chlond och Huang 2010). Enligt
Kager, Bertolini och Te Brommelstroet (2016) behtver den lokala samhallsplaneringen
beaktas i ett tidigt skede for att understka faktorer som trangsel, tillganglighet,
kollektivtrafikens frekvens samt infrastrukturen ur ett cykelperspektiv. Genom att ha
cykeln i atanke vid utformning av bland annat trafiksystemet 6kar méjligheterna vid resor
till och fran tatortsomraden.

Geografiska och demografiska forutsattningar - Syftar till att beskriva hur enkelt eller
svart det &r att ta sig fram med cykel som transportmedel ur ett geografiskt, demografiskt
och topografiskt perspektiv. De faktorer som anses avgdrande for cykelanvandning ér
avstandet till malpunkter, antal barriarer, mangden nivaskillnader, klimat, medelalder hos
invanarna och befolkningstathet (Trafikverket 2020).

Institutionella forutsattningar - Syftar till den politiska ambitionen att anvanda styrmedel
for att framja cykel som fardmedel. Detta gors genom institutionella faktorer i form av
lagar och regler, ekonomiska styrmedel, cykelplaner och andra trafikplaner (Trafikverket
2020).

Funktionell cykelinfrastruktur - For att det ska kannas tryggt och sékert att vélja cykeln
som transportmedel &r det avgtrande hur den fysiska utformningen av
cykelinfrastrukturen &r planerad (Trafikverket 2020). Exempelvis redogér Taylor och
Mahmassani (1996) for hur cykelvagar som ar separerade fran bilvagar bidrar till ett fyra
ganger sa stort incitament for oerfarna cyklister att vélja cykeln som transportmedel.
Andra faktorer av betydande karaktar vid den fysiska utformningen ar bland annat
cykelfélt, servicestationer, cykeltverfarter, nedsénkt kantsten och planskilda korsningar
(Trafikverket 2020).

Underhall av cykelinfrastruktur - Att infrastrukturen underhalls och haller en hog kvalité
har stor betydelse for cykelanvandningen. Om underlaget bestar av sprickbildningar och
gropar i stéallet for en jamn yta paverkar det cykelanvandningen negativt. Saledes anses
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det viktigt med en kontinuerlig skétsel av infrastrukturen i form av bland annat
vintervaghallning och barmarksrenhallning (Trafikverket 2020).

2.7.4  Mobilitetshubb

| Sverige och runt om i varlden foreligger det delade uppfattningar om vad som definierar
en mobilitetshubb. Vidare i studien definieras en mobilitetshubb som en fysisk plats, del
av byggnad eller en byggnad vars syfte ar att minska anvandningen av en privatégd bil
genom samnyttjande av hallbara mobilitetstjanster och parkeringsplatser (CoMoUK
2019).

Vidare kan fastighetsutvecklaren aven anvanda en mobilitetshubb for att reducera antalet
parkeringsplatser pa fastigheten som ska bebyggas. Det anses vara en god forutsattning
for fastighetsutvecklare att lata fler fastigheter samnyttja mobilitetshubben och pa sa vis
aven dela pa uppforandekostnaden. En mobilitetshubb kan med fordel placeras i nara
forbindelse till kollektivtrafiken for att ge en god tillganglighet och for att skapa en enkel
overgang mellan transportmedel (Aydin, Seker och Ozkan 2022).

Trivector (2019) beskriver innehallet i en mobilitetshubb enligt foljande:
o Fysiska tjanster i form av kollektivtrafik
o buss
o tunnelbana
o tag
o taxi
o sparvagn
o Fysiska tjanster i form av icke kollektivtrafik
o bil- och cykelparkering
o mikromobilitet
o bil- och cykelpool
e Urbana tjanster
o paketutlamning
o kafé
o vantrum
o coworking
o Mobilitetsrelaterade tjanster
o cykelverkstad
o laddningsmgjlighet

o digital reseinformation och biljettkdp.
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2.7.5 Autonoma fordon

Teknikutvecklingen av autonoma fordon gar snabbt framat inom transportsektorn och tros
paverka manniskans val att fardas i framtidens stader. Med anledning av att den
genomsnittliga bilen star parkerad 97 procent av sin livstid finns det en adekvat vilja att
betala for tillganglighet och férutsdgbarheten vid val av transportmedel. Emellertid
indikerar det ocksa pa en kraftigt reducerad nyttjandegrad av personfordon. En fordel
med autonoma fordon &r att de kan parkera sig sjalva och leta upp lediga
parkeringsplatser som inte behdver ligger i narheten av dér passageraren lamnats av.
Saledes kan autonoma fordon bidra till ett mindre parkeringstal dar en mindre andel mark
tas i ansprak till parkeringsplatser. Detta kan pa sikt paverka olika kommuners
parkeringsnorm och mobilitetsplan (Berglund-Snodgrass, Mukhtar-Landgren, & Paulsson
2019).

Enligt konsultforetaget McKinsey kan dagens totala transportarbete genomforas med 17
procent av dagens fordon utan att nadgon behdver andra sitt resmonster. | framtiden har
sjalvkdrande fordon potentialen att eliminera behovet for ménniskor att dga egna bilar
helt. I stallet kan individen vélja ett abonnemang pa tjanster som uppfyller deras
nuvarande transportbehov. Foljden kan saledes bli att behoven av fordon kommer minska
eftersom nyttjandegraden blir avsevart hogre, vilket leder till nya forutsattningar for de
ytor som inte behover tas i ansprak for parkeringsplatser (Fastighetsagarna 2018)

Autonoma fordon behdéver daremot inte vara hallbara per definition. Om varje enskild
individ skulle &ga en sjalvkdrande bil for att tillgodose sitt transportbehov skulle
utvecklingen troligtvis ga at en mer ohallbar riktning eftersom antalet bilresor inte skulle
minska i samma utstrackning som vid en samnyttjande mobilitetsplan (Berglund-
Snodgrass, Mukhtar-Landgren, & Paulsson 2019).

2.7.6  Kombinerad mobilitet som tjanst

Kombinerad mobilitet som tjanst, &ven kallat Mobility as a Service (MaaS), kombinerar
olika typer av transporttjanster med andra typer av tjanster. Det bygger pa att satta
samman all typ av mobilitet som en person kan vara i behov av i en och samma tjénst.
MaasS som tjanst grundar sig saledes i mobilitetstjanster som bland annat cykelpool,
bilpool, bildelningstjanster och el-scootrar. Syftet ar att MaaS ska fungera som en del i
transportstrukturens omstallning till att bli mer resurseffektivt, tillganglig och hallbart pa
lang sikt. (Regelverk och policy i relation till MaaS 2019).

2.8 Styrmedel inom parkeringspolitik
Elsa Grip (2013) anser att det finns generellt fem olika typer av styrmedel:

1. Paverkande - innebér informativa styrmedel som exempelvis kampanjer eller
marknadsforing.

2. Begransande - innebér fysiska restriktioner vilket inom transportsystem kan
innebéra exempelvis en begrénsad framkomlighet eller en parkeringsbegransning.

3. Tvingande - innebar lagstiftning och regler som maste foljas.

4. Ekonomiska - kan innebara bade uppmuntrande (ex. subventioner) och
avskrackande (ex. avgifter eller straff) styrmedel.
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5. Stddjande - innebar fysiska resurser och majligheter som i transportsystemet kan
innebdra exempelvis en 6kad andel resande med kollektivtrafik genom forstarkt
utbud.

2.8.1 Tillgang av parkeringsplatser

Boverket (2020) anser att tillgdngen av parkeringsplatser &r en betydande faktor for bade
val av fardsatt och val av resménster, vilket innebér att parkering har stor potential att
anvandas som ett styrmedel for en hallbar stadsutveckling (Boverket 2020). Parkering ar
ett effektivt styrmedel da varje bilresa borjar och slutar pa en parkeringsplats. Ett exempel
pa ett starkt styrmedel inom parkering ar prissattning. Om priset pa parkeringsplatser
synliggors for brukaren leder det ofta till en beteendepaverkan hos individen. En
synliggjord kostnad &r inte inbakad i exempelvis l&genhetspriser, hyror eller varor utan
laggs i stallet direkt pa brukaren av parkeringsplatsen som lats betala den fulla kostnaden
(SKL 2013).

2.8.2 Nudging
Enligt Thaler och Sunstein (2008) definieras nudge som:

...en aspekt av valarkitekturen som forandrar manniskors beteende pa ett forutsagbart
sétt utan att forbjuda eventuella tillval eller avsevart &ndra deras ekonomiska
incitament. For att raknas som en ren nudge maste insatsen vara enkel och billigt att
undvika. Nudge &r inte tvingande. Att satta frukten i dgonhdjd rdknas som en nudge.
Att forbjuda skrédpmat r inte.

Syftet med nudging &r att ge manniskan en knuff i ratt riktning. Det handlar inte om att
begransa valmajligheter, eller krava nagot i utbyte, utan det ska hjalpa manniskor till att
fatta battre beslut. Det kan exempelvis handla om att skicka ett sms till nyinflyttade med
ett erbjudande om ett abonnemang pa hallbar mobilitet till ett reducerat pris. Hur latt
beteendeforandring &r att genomfora skiljer sig at mellan individer, samt vilken fas i livet
individen befinner sig i. Exempelvis har personer som flyttar till en ny bostad eller byter
jobb storre tendens att bryta gamla vanor &n en person som haft samma bostads- eller
jobbsituation under en langre tid (Statens energimyndighet 2020). Sunstein (2014) menar
att nudging inte &r ett tvingande styrmedel sasom lagar, forbud eller ekonomiska atgarder
ar, utan ses mer som ett frivilligt styrmedel.

Svarigheten med beteendeforandring &r att uppratthalla och bevara. Det kravs darfor stod
aven efter den forsta knuffen, samt under den tid det tar for den nya vanan att bli den nya
standarden (Statens energimyndighet 2020).
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3 Objektbeskrivning

Omradet Backaslov ar idag ett oexploaterat omrade i ett stadsnara lage. Véaxjo kommun
har utsett projektet Crossways som det vinnande konceptet for utvecklingen av omradet
vilket leds av de tre aktdrerna Skanska, Sodra och Combitech i form av ett partnerskap.
Projektet drivs av att skapa en motesplats som knyter samman staden och som bidrar till
Okad kontakt mellan ménniskor, offentlig verksamhet, néringsliv och akademi. Projektets
utmaningar ska l6sas pa ett resurseffektivt satt med attraktiva, innovativa, hallbara och
klimatneutrala l6sningar som gar i linje med de 17 globala malen i Agenda 2030
(Crossways u.a.).

Figur 3 redovisar projektet Crossways lage i forhallande till Vaxjos centrumkarna,
handelsplatsen 111 och det angransande Bokhultets naturreservat i soder. Omradet
Backaslov utgor saledes en viktig pusselbit i bade stadsutvecklingen och utvecklingen av
det naturnara livet (Vaxjo kommun 2022).

Figur 3: Omradet Backaslovs lokalisering i Véxjo (Skanska/Wingérdh 2022). Atergiven med tillst&nd.

Projektet Crossways ar indelat i tva etapper vars malsattning ar att vid full utbyggnad
utvecklas till ungefar 1200 bostader, kontor, handel samt grundskola som inrymmer drygt
1000 elever. Omradet Béckaslév har en totalyta pa cirka 44,5 hektar, varav 24,5 hektar ar
kvartersmark och resterande 20 park- och naturmark (Vaxjo kommun 2022). | figur 4
redovisas narliggande infrastruktur dar omradet Backaslov nas fran tva tillfarter, fran
Marketenterivagen i véster och fran Soderleden i Oster, vilket tillsammans skapar en
esplanad genom omradet. Esplanaden utgor en stadsgata med tradplanteringar som
avskiljer gang- och cykelvagen fran korbanan.
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Figur 4: Fastigheten Backaslov 1 lokalisering i forhallande till dess omgivande infrastruktur (Min karta ©
Lantmateriet).

Figur 5 redovisar detaljplaneomradet med tomtindelningen samt fordelningen av den
varierade byggnadsstrukturen. Denna studie fokuserar pa den forsta fastigheten fran
hdger, som kallas Backaslév 1 och som skapar en entré till den nya stadsdelen Béckaslov.
Detaljplanen skapar byggrétt for CHKR vilket innebar centrum, handel, kontor samt
kultur- och fritidsandamal. Det blandade utbudet av service, arbetsplatser och boende
resulterar i en levande stadsdel med korta avstand till malpunkter (Véxjo kommun 2019).
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Figur 5: Detaljplan éver den nya stadsdelen Backaslov (Vaxjé kommun 2022). Atergiven med tillstand.

16



Skanskas vision over fastigheten Backaslov 1 illustreras i figur 6. Skanska har tilldelats
markanvisningen for fastigheten och planerar att bygga en blandad bebyggelse som ska
inrymma byggnader i enlighet med detaljplanen. Den stora andel bruttoarea som de olika
verksamheterna har medfor en stor parkeringsefterfragan pa fastigheten, vilket planerar
att I6sas med béde ett parkeringshus samt markparkering.

Kvarter 3
Kontor, myndighet %

Kvarter 1
Handel, friskvard,

Kvarter 2
mobilitetshub Métesplats, kontor, restaurang

’ 11!! e T
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Kvarter 5 -
Kommersiella lokaler Kvarter 4
Kommersiella lokaler

Figur 6: Skanskas vision av fastigheten Backasl6v 1 (Skanska/Wingérdhs 2022). Atergiven med tillstand.
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4 Metod och genomférande

Foljande avsnitt redogor for de tre valda metoderna samt praktiskt tillvagagangssatt.

4.1 Litteraturstudie

For att forsta problemomradet, avgransa forskningsproblemet och for att utveckla
kunskaper inom omradet inleddes undersékningen med en grundlaggande
litteratursokning efter tidigare relevant forskning och vetenskapliga artiklar. Da
litteraturstudier &r en sa kallad sekundardata och oftast tagits fram i ett annat syfte &n vad
som foreligger den aktuella studien &r det viktigt att forskaren ar medveten om att
information kan vara partisk med utlamnade detaljer (Bjorklund och Paulsson 2012).
Detta anses sarskilt viktigt vid anvandning av sekundarkallor som inte genomgatt en peer-
reviewed eller ar publicerade i erkénda tidskrifter.

Informationskéllorna One Search, Sciencedirect, Google Scholar samt Libris har anvénts
for att hitta rapporter och avhandlingar som var aktuella for studien. De vetenskapliga
artiklar som ansags relevanta granskades med hjalp av Ulrichsweb for att sakerstalla att
de var publicerade i en erkand tidskrift och peer-reviewed. De sékord som anvandes var
“héllbarhet”, “mobilitet”, “stadsutveckling” och “parkering”.

Sokmotorn Google anvandes for att hitta dokument som komplement till de vetenskapliga
rapporterna. De dokument som kontinuerligt anvénts genom arbetet ar plan- och
bygglagen, Vixj6 kommuns parkeringsnorm “Nya P-tal 2019 samt Agenda 2030. De
sokord som framst anvandes var “PBL”, “Vixjo kommun”, “parkeringsstrategi”,
”parkeringsnorm”, “héllbarhet”, “Agenda 2030, “mobilitetstjédnster” och
“mobilitetslosningar”. Alla sokord som anvindes dversattes dven till engelska for att fa
ett bredare urval.

Digitalt vetenskapligt arkiv (DiVA) har anvants for att hamta inspiration fran tidigare
examensarbeten, avhandlingar och vetenskapliga artiklar som handlade om parkering-
och mobilitetslosningar i férhallande till en hallbar markanvandning.
Sammanfattningarna av de tidigare arbetena granskades for att ta fram material som
ansags relevant. Om informationen ansags vara anvandbar lastes arbetena mer noggrant.
Referenslistorna tittades ocksa igenom for att se om det fanns nagon litteratur som kan
anvandas i studien.

For att redogora for de faktorer som ligger till grund for Vaxjé kommuns parkeringsnorm
har den aktuella versionen studerats, vilken borjade galla fran ar 2019. Vetenskapliga
artiklar och dokument har bearbetats for att redogora for vilka parkerings- och
mobilitetslésningar som kan bidra till en hallbar stadsutveckling, samt att foresla
reducerande atgarder av parkeringstalet.

4.2 Intervju

Intervjuer har utforts dels med exploattren for fastigheten Backaslov 1, samt en
respondent fran bygglovsavdelningen i Vaxjo kommun. Intervjuerna tillfor ett bredare
perspektiv och en utokad forstaelse for studien fran personer som ar kunniga inom
omradena parkering, mobilitet och hallbarhet. Syftet med intervjuerna var att fa insikt i
parkeringsnormen sett fran bade exploatdrens samt kommunens perspektiv. Saledes
anvéndes endast anteckningar vid intervjuerna for att sakerstélla att den data som
inhdmtats inte gick forlorad.
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4.3 Empirisk studie

For att fa en uppfattning om hur gang- och cykelinfrastrukturen var utformad och fa en
djupare forstaelse for fastigheten Backaslov 1 lokalisering i forhallande till stadskarnan
och dess viktiga malpunkter utférdes en empirisk undersokning. Det ansags aven
intressant att undersoka infrastrukturen och eventuella barriarer till och fran fastigheten.

Studien delades upp i fyra olika promenadstrak till tre malpunkter som Vaxjo kommun
anser viktiga. Dessa malpunkter var véstra och dstra delen av Storgatan samt Vaxjos
centralstation. Den forsta promenaden var mellan Béckaslov 1 och véstra delen av
Storgatan. Den andra promenaden var mellan Vaxjo station och Backaslov 1. Den tredje
promenaden utgick fran den dstra delen av stadskarnan till Vaxjo station. Den fjarde och
sista promenaden utgick fran den Gstra delen av stadskarnan till den dstra delen av
Storgatan. De promenadstrackor som utfordes gjordes pa den infrastruktur som ansags
anvandas frekvent av gang- och cykeltrafik.
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5 Resultat

| féljande avsnitt redovisas resultatet fran studien, vilket innefattar en redogorelse av de
faktorer som ligger till grund for Vaxjo kommuns parkeringsnorm, samt de atgarder som
ar relevanta for att reducera parkeringstalet pa fastigheten Backaslov 1. Vidare framfors
atgarder inom parkering- och mobilitet som framjar en hallbar stadsutveckling. I avsnittet
redovisas aven den empiriska studie som utforts.

5.1 Vaxjo kommuns parkeringsnorm

5.1.1 Syfte och mal

Vaxjos parkeringsnorm syftar till att VVaxjo ska vara tillganglig for alla.
Transportsystemet ar en viktig faktor for tillgangligheten och innefattar gang-, cykel-,
kollektiv- och biltrafik. Parkering utgor en del av transportsystemet och om antal,
placering och reglering av parkeringsplatser ar balanserat dkar stadens tillganglighet
samtidigt som det bidrar till ett mer hallbart samhallsbyggande (Véxjé kommun 2019).

Malet med parkeringsnormen definieras enligt Vaxjo kommun (2019) som:
e Hushalla med marken, i linje med inriktningen i dversiktsplanen.

e Medverka till begransade byggvolymer for parkering, i linje med inriktningen i
stadsmiljoprogrammet.

o Oka Vixjos tillganglighet, i linje med inriktningen i transportplanen.

e Ta ytterligare steg mot ett hallbart transportsystem, i linje med inriktningen i
klimatanpassningsplanen.

e Medverka till att cykel och bil far en balanserad roll i transportsystemet, genom
att ange villkor for parkering i parkeringsnormen, i linje med inriktningen i
parkeringsstrategin.

5.1.2 Tillganglighet och malpunkter

Véxjo kommun (2018) definierar begreppet tillgdnglighet som hur latt medborgare,
naringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud och de aktiviteter som de har
behov av. For att méata graden av tillganglighet anvands faktorerna restid, kostnader,
barriarer, trygghet och tillgang av fardmedel. Tillgangligheten méts till och fran
malpunkter, dar Vaxjo kommun (2019) definierar malpunkter som:

e arbete

e utbildning (forskola, grundskola)

« rekreation (park/naturomrade, motionsanlaggning, temalekplats)

o handel och centrumverksamhet (city, grannskapscentrum, képcentrum)

e sjukvard (vardcentral).
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5.1.3 Parkeringszon

| Véxjo ar staden indelad i tre parkeringszoner. Underlaget till zonernas indelning beror
pa de olika trafikslagens tillganglighet, malpunkternas placering, bilinnehav samt
planerad utbyggnad av Vaxjo.

Indelningen av parkeringszoner illustreras i figur 7 och definieras enligt Vaxjo kommun
(2019) som:

e Zon G - Den gangbara staden, omfattar stadskarnan och malpunkter som boende
och verksamma behdver nd inom rimligt gangavstand.

e Zon C - Cykelstaden, omfattar Vaxjo kommuns detaljplanelagda omrade utanfor
zon G. Malpunkter som boende och verksamma behover na ligger inom rimligt
cykelavstand.

e Zon B - Den bilburna landsbygden, omfattar hela Vaxjé kommun férutom zon G
och C.

Zon G

Zon C

Zon B

Figur 7: Vaxjo kommuns zonindelning (Vaxjo kommun 2019).

5.1.4 Grundlaggande parkeringstal

Parkeringsefterfragan grundar i exploateringens bruttoarea och andamal,
parkeringszonsindelning samt grundldggande parkeringstal. Berdkningsgrunden for
parkeringsefterfragan utgar fran ett genomsnittligt grundlaggande parkeringstal for
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respektive parkeringszon och bebyggelsetyp. Det grundldaggande parkeringstalet
redovisas i tabell 1 som en funktion av 1000 kvm bruttoarea (Vaxjoé kommun 2019).

Tabell 1: Grundlaggande parkeringstal vid berakning av parkeringsefterfragan (Vaxjo kommun 2019).

Antal (platser/1000kvm BTA)

Andamal ZzonG ZonC ZonB
Anstéllda + bestkare
Kontor 11+1 16+2 19+3
Industri 5+1 8+2 10+2
Foérskola 5+0 8+0 9+0
Dagligvaruhandel 5+25 10+25 10+30
Sallanhandel 3+15 5+15 5+25

Den beréknade efterfragan ar det antal parkeringsplatser som behéver forsorjas.
Effektivitetsatgarder kan emellertid vidtas for att mojliggora ett reducerat parkeringstal.

5.2 Undersokning av Backaslov 1 lokalisering i forhallande till
relevanta malpunkter

Utgangspunkten for Vaxjos tillganglighet ar avstandet till och fran malpunkter for olika
trafikslag (Vaxjo kommun 2019). For att fa en battre uppfattning av avstandet och
eventuella barridrer i gang- och cykelinfrastrukturen utfordes en empirisk studie som
syftar till att inforskaffa en djupare uppfattning om fastighetens lokalisering i forhallande
till stadskarnan. Studiens forsta del inleddes med en promenad fran fastigheten Béackaslov
1, som &r bel&gen i zon C precis vid utkanten av zon G, till Vaxjo6 station samt véstra
delen av Storgatan. Bada anses vara viktiga malpunkter pa grund av att Storgatans véstra
del ar borjan pa stadskérnan och stationens mobilitetsmajligheter. Promenaden
resulterade i en flack stracka med fa barriarer pa 13 respektive 12 minuter. Studiens andra
del bestod av en promenad fran utkanten av den dstra delen av zon G till stationen samt
den ostra delen av Storgatan. Resultatet fran den andra delen blev en stracka pa 30
respektive 21 minuter med betydligt fler nivaskillnader och barridrer pa vagen. Saledes
uppfattades Béackaslov 1 som ligger i zon C ha en starkare anknytning till stadskarnan och
dess viktiga malpunkter an fastighetsomraden beldgna i dstra utkanten av zon G. For
illustration av gangstrackorna, se figur 8.
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Figur 8: Illustration av gangstrackor (Min karta © Lantméteriet).

5.3 Reducerande atgarder av parkeringstal

Parkeringsefterfragan ska generellt 16sas pa kvartersmark da allman platsmark ska
anvandas till gemensamma andamal i stadsbyggandet. Parkeringsefterfragan varierar
beroende pa markens och bebyggelsens dndamal. Exempelvis sa anvands
boendeparkering frdmst under nattetid, medan arbetsplatsparkering anvénds under dagtid.
Detta utgor ett incitament for att mojliggora en reduktion av ett omrades parkeringstal
(Vaxjo kommun 2019).

Utgéangspunkten for parkeringstalen ar att de ska vara flexibla, vilket mojliggor en mer
effektiv anvandning av parkeringstalet. Vaxjo kommun (2019) har tidigare sett parkering
som en enskild forvaringsfraga, men det flexibla parkeringstalet gor parkering till en mer
integrerad stadsbyggnadsfraga. Kommunens flexibla parkeringspolicy stravar efter att
anpassa parkeringstalet till det aktuella omradet dar nya och mer hallbara resvanor
framjas. Effekten av att paverka gamla vanor till nya &r sa kallad nudging, vilket Vaxjo
kommuns parkeringspolicy aktivt bidrar till.

5.3.1 Samnyttjande av parkeringsplatser

Fastigheten Backaslov 1 har byggrétt for en blandad bebyggelsestruktur (CHKR) dér det
planeras for ett parkeringshus som med fordel kan samnyttjas mellan verksamheterna i
omradet eftersom de ar verksamma olika tider pa dygnet. For att definiera hur effektiv
I6sningen ar anvands belaggningsstatistik pa parkeringsplatser, vilket innebar en
redogorelse for andelen belagda parkeringar under ett visst tidsspann. | tabell 2 redovisas
de véarden som Vaxjo kommun (2019) utgar fran. Vaxjo kommun anger att vid kultur- och
fritidsandamal gors en mer noggrann utredning da det brukar finnas storre variation i
beldggningsgraden.
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Tabell 2: Férdelning av parkeringsefterfragan (Vaxjé kommun 2019).

Belaggning i procent [%6]
Andaméal Vardag 10-16 Fredag 16-19 Loérdag 10-13  Natt

Kontor 70 20 10 10
Butiker 40 85 100 0
Industrier 70 10 5 10

Skolor 90 10 5 0

Den varierade bebyggelsestrukturen i Backaslov 1 ger en effektiv anvandning av
parkeringsplatserna vid samnyttjande. Skolor, kontor och industrier & som exempel
knappt belagda under kvallar och helger, vilket ar en fordel da butiker och kultur- och
fritidsandamal oftast kraver parkeringsmajligheter under kvallar och helger.

5.3.2 Mobility management-atgarder

Mobility management-atgéarder handlar om att inféra mobilitetslosningar som framjar
hallbara transportsatt och pa sa vis méjliggor en reduktion av parkeringstalet. Véxjo
kommun ger mojlighet till reducering av parkeringstal vid implementering av MM-
atgarder. Lokalisering i omradet och de lokala forutséattningarna ar av stor vikt att ta i
beaktning for att fa ett fungerande resultat. Kommunen har angett sex forslag pa MM-
atgarder som kan bilda ett paket, dar ett paket innefattar tre atgarder som bedéms kunna
reducera parkeringstalet med 10 procent (Vé&xjé kommun 2019).

1. Startpaket - avser att informera nyinflyttade i omradet om majligheten att
anvénda mobilitetstjanster. Exempelvis som att informera om rabatterade
erbjudanden pa narliggande transportslag och transporttjanster sasom bil- och
cykelpool, kollektivtrafik eller taxi.

2. Mobilitetsplan - vid nyetableringar av bostader eller arbetsplatser kan en
mobilitetsplan tas fram dar planen inkluderar ett atgardspaket for att styra resor
mot mer effektiva och miljévéanliga alternativ. Det ska utforas med stod i tydliga
mal, ansvarsfordelning och finansiering for hur fastighetsagaren ska hantera
boendes resor.

3. Kuvalitativ cykelparkering och cykelinfrastruktur - all cykelparkering ska vara bra
och tydligt lokaliserade samt inneha vaderskyddade och Iasbara cykelstall.
Dessutom ska cykelparkeringen ha goda kopplingar till stadens cykeltrafiknat.

4. Information och marknadsforing om mal for resande - ses som en
grundforutsattning for alla typer av mobilitetsatgarder. En fastighets eller ett
omrades syfte kring resande behdver delges och fortydligas till hyresgéster under
bade planerings-, genomforande- och inflyttningsskedet. Det innebér att de
mobilitetsatgarder och tjanster som erbjuds behdver aterkommande demonstreras,
informeras om och marknadsforas.

5. Leveransskap vid bostader/arbetsplatser - syftar till att boende och arbetande i
omradet ska kunna fa exempelvis paket- och matvaruleveranser direkt till
hemmet eller arbetsplatsen.

6. Timtaxa pa arbetsplatsparkeringen - efterstravar att avgiftsbeldgga och
synliggora parkeringskostnaden pa ett tydligt satt.

25



5.4 Mobilitetslosningar for en hallbar stadsutveckling

En reducerad bilanvandning stéller krav pa att det ska finnas tillgangliga och effektiva
mobilitetsldsningar som kan tillgodose ménniskans transportbehov.

5.4.1 Kollektivtrafik med utvecklade hallplatser och servicepunkter

Enligt Vaxjo kommun ar kollektivtrafiken ett prioriterat transportmedel och dérfor bor de
beslut som fattas efterstrava en 6kad andel kollektivtrafikresor. Vaxjo kommun har valt
att prioritera tva omraden vad galler mobilitet. Det forsta ar att busslinjer ska kunna
erbjuda en effektiv och frekvent transport langs med stadens funktionsstrak. De andra &r
att kunna erbjuda tillforlitlig kollektivtrafik av god kvalité nar gang eller cykel inte ar ett
tillgangligt alternativ (Véaxjo kommun 2021).

Vidare behover bade kvalitén och funktionen av relevanta busshallplatser utvecklas och
forbattras. Genom att forse vissa utvalda hallplatser med mobilitetshubbar kan man pa ett
effektivt och hallbart sétt forflytta sig mellan malpunkter. Aven servicepunkter i form av
hamtning/lamning av paket, hdmtning av matkassar och ombud etc. kan med fordel
placeras i anknytning till hallplatser. Pa sa vis kan hela resekedjan samordnas for
kollektivtrafikresenérer och Oka tillgangligheten speciellt for ménniskor utanfor de urbana
omradena. Det anses saledes som en nodvandighet att resenarer pa ett smidigt satt kan
byta fran kollektivtrafikens tjanster till andra mobilitetstjanster for att lanka samman
kommunens viktigaste malpunkter (Vaxjo kommun 2021).

Vid Béckaslov 1 kommer en blandad bebyggelse uppforas vilket mojliggér for flera
alternativa mobilitetslosningar. Omradet har en utvecklad infrastruktur med goda
forbindelser for kollektivtrafik. For omradet &r tag- och busstrafik sarskilt relevant
eftersom jarnvagen stracker sig genom hela Vaxjo stad och ligger i néra anslutning till
omréadet med kontinuerligt ankommande och avgdende tagtrafik. Aven busstrafik
planeras trafikera Backaslovsesplanaden med ett flertal busshallplatser (Vaxjo kommun
2021).

5.4.2 Cykel som fardmedel

I Véaxjo kommuns Transportplan 2025 (2021) beskrivs cykeln som de transportmedel som
for resor inom Vaxjo stad och andra kommunkarnor bor vara det vanligaste fardmedlet.

Malet for kommunen é&r att 6ka cykelanvandningen och minska bilanvandningen vid korta
strackor. For att uppna malen maste cykelinfrastrukturen bli snabbare, enklare, mer
tillganglig och forses med en forbéattrad trafiksakerhet. Vaxjo kommun menar att en tat
stadskérna med god trafiksékerhet och cykelinfrastruktur bidrar till en ékad cykelkultur,
samt forutsattningar for en hallbar samhallsutveckling. Dessutom bér elcykel och
mikromobilitet ta andelar fran biltrafiken vid resor upp till 30 km.

5.4.3 Maojlighet till reducering av bilinnehav vid samnyttjande av fordon

Vaxjo kommun har en positiv instéllning till samnyttjande av fordon eftersom det anses
ge goda mojligheter till ett reducerat bilinnehav. For att framja samnyttjande bedéms
bilpool som en effektiv mobilitetstjanst dar det ar mojligt att minska antalet
parkeringsplatser som en f6ljd av ett minskat bilinnehav. Vidare anses detta resultera i ett
Okat resande hos personer utan bil och férdndra kollektivtrafikresandet samt cykelns
anvandningsgrad. V&xjo kommun har emellertid inget underlag for hur stor minskningen
av antalet parkeringsplatser kan bli med hjélp av bilpool. Trots det anses en bilpool kunna
minska kommunens parkeringsbehov. Detta leder till att Vaxjo kommun gjort en
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godtycklig uppskattning dar varje kvartersmark med tillhérande bilpool antas kunna
minska parkeringsbehovet med fyra netto-parkeringsplatser (fem brutto-parkeringsplatser
minus en plats for poolbil). Vid framtagning av Vaxjos géallande parkeringsnorm raknar
kommunen med att maximalt 30 procent av bostéderna ansoker om ett medlemskap i en
bilpool, vilket resulterar i 20 till 30 medlemmar per poolbil. Darmed ska en reducering av
parkeringsplatser baseras pa antalet poolbilar till den andel de &r avsedda for (Vaxjo
kommun 2019).
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6 Analys

| féljande avsnitt presenteras den analys som gjorts av resultat samt metod och
genomfdrande.

6.1 Analys och diskussion av resultat

Detta avsnitt analyserar och diskuterar resultatet utifran de teorier som presenterats i
kapitel 2 Teoretiska utgangspunkter.

6.1.1 Parkeringsnormens problemstruktur

Studien grundar sig i att parkeringstalet ar mojligt att paverka. Forutsattningen skapas av
Vaxjo kommuns (2019) antagande av den nya parkeringsnormen dar utgangspunkten i
normen ar flexibla parkeringstal. Johansson (2019) anser att flexibla parkeringstal ar en
viktig byggsten i de fall kommunen vill utveckla en hallbar stadsutveckling med ett
minskat bilberoende. Den mer effektiva parkeringsanvandningen resulterar i en
betydande mindre mangd mark som parkeringsanlaggningen tar i ansprak vilket gar i linje
med de globala malen som ingar i Agenda 2030.

Vid exploatering saknas lagkrav pa antalet parkeringsplatser som kravs. Kommunens
parkeringspolicy ar darfor ett viktigt styrdokument som ska vagleda parkeringsfragan,
vilket i V&xjo kommuns (2019) parkeringspolicy ges handlingsutrymme for att
implementera platsreducerande atgarder. PBL anger att parkeringsbehovet ska tillgodoses
samtidigt som det &r av betydande allménintresse att begransa méngden mark som tas i
ansprak for parkeringar i tatorter. Detta star daremot i motsats till att samhallets stora
transportbehov maste tillgodoses, vilket skapar konflikt mellan kommunens stravan mot
ett reducerat parkeringstal och PBL:s bestdammelser kring parkering och markanvandning.

Konflikten kring markanvandningen handlar om att parkering star for en hogre andel yta
an vad bostader gor for tillfallet (Fastighetsagarna, Hyresgastforeningen och
Naturskyddsforeningen, 2020). Litman (2011) menar att en effektiv [6sning ar
parkeringshuset som tar avsevart mindre méangd markyta i ansprak an en konventionell
markparkering gor. Parkeringshus, bade under och 6ver jord, medfor daremot hoga
konstruktionskostnader och ger séaledes ett hogt pris for varje byggd parkeringsplats.
Markpriset for parkeringsyta ar dock ofta till ett 1agt pris for kunden i jamforelse med
exempelvis bostadsyta, da brukaren av parkeringsplatsen séllan vill eller behover betala
den faktiska kostnaden for parkeringsytan. Shoup (2005) syftar pa att det ar ett problem
som behover lyftas eftersom fa ar medvetna om de dolda kostnaderna som faktiskt
finansierar parkeringsplatser. Det beror pa att brukaren ofta forvantar sig att parkering
alltid finns tillgangligt. Forvantningen av tillgangliga parkeringar tyder pa ett beteende
hos brukare som kan behdva forandras for att uppna de uppsatta malen inom hallbar
samhéllsutveckling som Agenda 2030 innefattar. For att leda utvecklingen at det mer
hallbara hallet kravs inte endast fysiska atgarder som minskade parkeringstal och en
strypt tillgang av parkeringsyta, utan aven en aktiv parkeringspolitik som framjar det
icke-bilakande fardmedelsvalet.

6.1.2 Styrmedel inom parkeringspolitik

6.1.2.1 Parkeringstillgang och prissattning

Bilanvandning, parkeringsyta och vanor behéver forandring for att uppna de globala
malen, dar kommunen med sin parkeringspolicy har ett stort ansvar att paverka samhallet
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mot en mer hallbar utveckling. Genom resonemanget att varje bilresa startar och slutar pa
en parkeringsplats ar parkeringstillgangen en effektiv fysisk atgérd for att kontrollera var
och hur bilen anvands. Det uppstar dock en subtil grans mellan tvingande atgarder av
biltrafik och nar parkeringstillgang anvands som styrmedel for att begransa
bilanvéndning. Det behdver ges tydliga riktlinjer i kommunens parkeringspolicy for att
eliminera risken av tvingande atgarder genom att framja mer stodjande atgarder, sasom
att 0ka andra alternativa fardmedelsval (Grip 2013).

Med parkeringstillgang som styrmedel mot en begransad bilanvandning namns dven
prissattning av parkeringsplatser som ett ekonomiskt styrmedel. Om parkeringsavgiften
for en parkeringsplats ar lag ar det bekvamt for brukaren att anvanda sig av den. Det gor
att individen inte ifragasatter anvandandet av parkering av egen kraft, vilket grundar sig i
manniskans bekvamlighet och lathet Gver lag. Idag ar det for manga en vana att anvanda
bilen da det ar enkelt, smidigt och prisvart sett till den bekvama anvandningen. En hogre
prissattning av parkering kan daremot bidra till 6kade samhallsklyftor, vilket inte ar malet
med att anvénda prissattning av parkering som styrmedel. Ekonomiska styrmedel handlar
om att géra samhallet, och framst individen, medveten om att vanor behdver adndras. Det
handlar inte om att enbart hoja priser pa parkering, utan att d&ven om att géra
mobilitetstjanster mer attraktiva och konkurrenskraftiga mot bilen. Prissattning av
parkering &r saledes ett brett och starkt styrmedel vars mal ar att minska bilanvandning
och bilinnehav, som kombinerat med attraktiva mobilitetstjanster far effekt med minimal
negativa konsekvenser i den sociala aspekten.

6.1.2.2 Nudging

Nudging ar ett paverkande styrmedel som syftar till att forandra gamla vanor och paverka
beteendemdnster hos manniskor. Resultatet av nudging leder till att individen fattar battre
och mer hallbara beslut utan att bli tvingad till det. Inom kommunens parkeringspolitik
kan nudging anvéndas i flertalet olika sammanhang och i V&xj0 kommun anvéands det for
att andra resvanor vid reducerande atgarder av parkeringstal. Ett exempel kan vara
omraden med sankta parkeringstal, dar boende eller verksamma ska uppmuntras till att
anvanda mobilitetstjanster i stallet for en privatagd bil. Da kan nudging handla om att
informera kontinuerligt om fordelar med mobilitetstjansterna som erbjuds i omradet, eller
kampanjer som bidrar till att fler valjer att nyttja tjansterna. Ett annat exempel pa nudging
ar vid prissattning av parkering da individen far mgjlighet att vélja mellan att ta bilen eller
vélja andra hallbara fardmedel som cykel eller buss. Gemensamt for nudging, oavsett
exempel, ar att det kan bidra till 6kade sociala, ekonomiska och ekologiska fordelar
genom att f& manniskor att vilja ta hallbara och enkla beslut i vardagen.

6.1.3 Reducerande atgarder av parkeringstalet pa Backaslov 1

Parkeringstalet beskriver kommunens parkeringsbehov och ar anpassat efter dagens
samhalle och kommande utveckling. Genom anvandningen av flexibla parkeringstal
mojliggor det for Vaxjo kommun att anpassa parkeringsbehovet for respektive projekt.
Det innebadr att fastighetsutvecklarna tillsammans med kommunen har ett stort inflytande
vad galler antalet parkeringar som planlaggs pa respektive fastighet. Som utgangspunkt
for att ta fram ett parkeringstal anvander kommunen en parkeringsnorm 5.1 Vaxjo
kommuns parkeringspolicy som végledning i planeringen for respektive projekt.

6.1.3.1  Zonindelningens betydelse vid samhallsutveckling

Vaxjo ar indelad i tre parkeringszoner som bendamns som zon G (gang), C (cykel) och B
(bil). Definitionen av de olika zonerna och dess innebord aterfinns i avsnittet 5.1.2
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Parkeringszon. De faktorerna som zonindelningen ar beroende av ér tillgangligheten till
malpunkter i omradet. | Vaxjos stadskarna finns manga malpunkter da den innehaller det
utbud och de aktiviteter som medborgare ar i behov av, exempelvis arbete, rekreation och
handel. Nar staden fortétas och utvecklas leder det till en férandrad stadsbild vilket
medfor nya forutsattningar for att uppratthalla god tillganglighet. Vid utvecklingen av
fastigheten BackaslGv 1 uppstar en ny stadskéarna och darmed nya malpunkter, vilket
staller krav pa tillganglighet till och fran omradet for att medborgare med latthet ska
kunna na det utbud och de aktiviteter som erbjuds. Bebyggelsestrukturen kommer inom
projektet Crossways att utvecklas till ett brett spektrum verksamheter, skolor och
boendeformer. Fastigheten Backaslov 1 planeras att utvecklas till en offentlig
bebyggelsestruktur som inrymmer kontor, handel, restauranger samt kultur- och
fritidsandamal. Detta &r av Vaxjo kommun definierat som viktiga malpunkter for
medborgare och verksamma i omradet. Saledes uppstar ett incitament for att se ver
kommunens indelning av parkeringszoner eftersom det skulle kunna reducera omradets
parkeringstal.

Fastigheten Béckaslov 1 &r i dagslaget beldgen inom zon C, vid grdnsen mot vad som
Véxjo kommun definierat som zon G i sin aktuella parkeringsnorm och som illustreras i
figur 6. For att fa en aktuell bild av fastighetens lage i férhallande till staden utfordes en
empirisk studie dar gangavstand och eventuella barriarer undersoktes. Gangstrackan,
mellan fastigheten och centralstationen samt den vastra delen av Storgatan, upplevdes
som ett fortatat omrade med god gang- och cykelinfrastruktur. Promenaden tog 13
respektive 12 minuter fran start- till malpunkt vilket upplevdes som en kort stracka. For
att sdtta det i perspektiv utfordes en jamforelse med en startpunkt i utkanten av den dstra
delen inom zon G i riktning mot centralstationen samt den 6stra delen av Stortorget. Detta
resulterade i en promenadstracka pa 30 respektive 21 minuter. Resultatet av studien
pavisar fastigheten Backaslov 1 centrala lage i forhallande till Véaxjos stadskarna och
majligheten att rora sig mellan dessa obehindrat. Vid analys av undersokningen forstarks
incitamentet om att se dver indelningen av parkeringszoner vid utvecklingen av projektet
Crossways. Att utveckla fastigheten Béckaslov 1, savéal som hela Crossways, till zon G
innebar en mojlig reduktion av parkeringstalet som dessutom gar i linje med de uppsatta
malen for hallbar samhallsutveckling inom Agenda 2030.

| tabell 3 visas hur parkeringstalet férandras beroende pa parkeringszon. For offentlig
verksamhet, som ar aktuellt for Backaslév 1, medfor det en reduktion av flertalet
parkeringsplatser. Exempelvis parkeringstalet reduceras med totalt 6 platser for kontor
om det ligger inom zon G i stallet for zon C.

Tabell 3: Parkeringszonens inverkan pa parkeringstalet (Vaxjo kommun 2019).

Antal (platser/1000kvm BTA)

Andamal ZonG ZonC ZonB
Anstéllda + bestkare
Kontor 11+1 16+2 19+3
Industri 5+1 8+2 10+2
Foérskola 5+0 8+0 9+0
Dagligvaruhandel 5+25 10+25 10+30
Séllanhandel 3+15 5+15 5+25

Zonindelningen i Vaxjo bor tas i beaktning vid nyexploatering av omradet Backaslov for
att uppna nutida saval som framtida malsattning for hallbar samhallsutveckling. Ett
reducerat parkeringstal staller emellertid ett hogre krav pa effektiva parkerings- och
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mobilitetslésningar. Litman (2021) menar att effekten av parkeringar 6kar med hjalp av
Iésningar inom parking management, som syftar till att underlatta och effektivisera
anvandningen av parkering och mobilitet. Vikten av att parking management-ldsningar
anvands blir allt mer aktuell for att uppna en hallbar planlaggning av mark, eftersom
minskad parkeringsyta frigor markyta som istallet kan anvandas till mer attraktiva
andamal som exempelvis bostader eller gronomraden. Den frigjorda markytan medfor
darmed ekonomiska, sociala och ekologiska fordelar.

6.1.3.2 Samnyttjande av parkeringsplatser och fordon

Att samnyttja parkeringar och fordon mellan samma sorts bebyggelsestruktur ger inte
samnyttjande sin fulla potential. Litman (2021) poangterar och belyser vikten av att ha en
bred variation av olika andamal, for att fa belaggning och saledes intakter pa
parkeringsplatserna under hela dygnet och inte endast ett fatal timmar per dag. Backaslov
1 varierade bebyggelsestruktur har darfor ett bra utgangslage for mojligheten till
samnyttjande da det enligt Vaxjo kommuns (2019) parkeringsnorm formuleras som en
platsreducerande atgard. Vidare menar Litman (2021) att det mellan hyresgaster ska vara
valfritt med samnyttjande atgéarder av parkeringsplatser, men att prisséttningen ska vara
hogre for den som vill ha specifika parkeringsplatser. Med en valfrihet kring
samnyttjande av parkeringsplatser tvingas darmed ingen hyresgast, men framjas av att
samnyttja genom ett lagre pris. Samnyttjande av parkeringsplatser bidrar inte bara till att
minskad andel mark tas i ansprak for parkeringsyta, utan bidrar dven till en 6kad
anvandning av andra fardmedel sasom kollektivtrafik och mikromobilitet.

Bil- och cykelpool ar exempel pa samnyttjande av fordon. Genom att samnyttja bilar
minskas bilinnehavet och kan darmed bidra till ett lagre parkeringsbehov. Cykelpool dr en
effektiv atgard for att mojliggora fler cykelresor inom tatorten, exempelvis att pa
arbetsplatsen lana en cykel for att fardas till lunchrestaurangen i stallet for att ta bilen.
Cykelpool kan darfor anses vara en indirekt atgard till minskat parkeringsbehov, men
antalet cykelparkeringar ses sallan som ett problem i fragan om markanvandning.

6.1.3.3  Mobility management-atgarder och hur det kan minska behovet av egen bil

Atgarder inom mobility management syftar till att minska biltrafiken och séledes dven
efterfrgan av parkeringsplatser. Litman (2021) menar att effekten av detta ger mer
tillgangliga markanvandningsmonster och mer hallbara resevanor, vilket gar i linje med
de globala malen som Vaxjo kommun efterstravar. Malet med mobility management ar
att boende, bestkare och verksamma i omradet ska ges de forutsattningar som kravs for
att ha en bilfri livsstil och underl&tta resandet vare sig det & med kollektivtrafik, med
cykel eller till fots. Den bilfria livsstilen ska inte innebara begransningar i vardagen da det
anda ska ges mojligheter att exempelvis undga cykling i daligt vader, eller storhandla pa
externhandel. En bilfri livsstil som kompletteras med MM-atgarder ar beroende av lokala
forutsattningar och darfor behdver hoga krav stallas i kommunens parkeringsnorm.

Véxjo kommun har formulerat sex MM-atgarder som kan genomforas for att reducera
parkeringstalet. Dessa namns dven i 5.2.2 Mobility management-atgéarder och om tre av
sex atgarder anvands i paket kan det totalt ge en reduktion pa 10 procent av
grundparkeringstalet i omradet.

Startpaketet, som avser att ge information till nyinflyttade om tillgangliga
mobilitetstjanster, anses som ett effektivt satt att paverka manniskor som &r i en pagaende
forandringsfas, exempelvis vid nyinflyttning eller vid byte av jobb. Detta behdver ofta
genomforas fore inflytt for att ge information om mobilitet i omradet. Startpaketet ger
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aven en Okad effekt om det kombineras med information och marknadsforing om mal for
resande, da erbjudna mobilitetsatgarder och tjanster behdver aterkommande
demonstreras, marknadsforas och informeras om for att uppratthalla den nya vanan.

Mobilitetsplanen &r en atgard dar exploatéren ansvarar for att uppratta en plan for hur
resor ska styras mot mer effektiva och miljovanliga alternativ. Utformningskrav av
mobilitetsplanen ar relativt diffust i Vaxjo kommuns beskrivning. Ett exempel pa
forbattring i den aspekten ar att kommunen bor utveckla en mer styrande mobilitetsplan
som kan anvéandas som utgangspunkt, vilket ger exploatdren en stabil grund och tydligare
direktiv i vad som kravs for att na resultatet av hallbara resor. I mobilitetsplanen bor
kvalitativ cykelparkering och cykelinfrastruktur inga per automatik och inte ses som en
enskild atgard, da cykeln formuleras som ett primart fardmedelssatt av Vaxjo kommun.
Cykel som fardmedel &r prioriterat av kommunen och ska darfor inte ses som en valbar
atgard, utan bor ses som en sjalvklar &tgard. Aven atgarden av leveransskap vid
bostader/arbetsplatser bor avhandlas direkt i mobilitetsplanen. Leveransskapen har en
direkt koppling till transport av gods och som ett resultat av detta minskar resandet for
paket- och varuutlamning hos ombud och butiker. Med detta menat anses
mobilitetsplanen utgora en stor roll vid reducering av parkeringstal da den bor inkludera
en omfattande resplan av manniskor saval som gods, daribland kvalitativ cykelparkering
och cykelinfrastruktur samt leveransskap vid bostader/arbetsplatser.

Genom att parkeringskostnader synliggors anser Shoup (2005) att bade rattvisa och
medvetenhet kring den faktiska parkeringskostnaden kan uppnas. Vaxjo kommun anger
att den sista parkeringsplatsreducerande MM-atgarden &r att infora timtaxa pa
arbetsplatsparkeringen, som efterstravar att avgiftsbeldgga och synliggora
parkeringskostnaden. Resultatet av detta ar att fler ska vélja andra fardval till och fran
arbetsplatsen, vilket i sin tur bidrar till en 6kad tillganglighet i staden pa grund av en
hogre omséttning av parkeringsplatser och minskad bilanvéndning. Att synliggora
kostnaden &r en rattvis metod att anvanda da parkeringskostnaden ofta tenderar att spridas
ut dver hela ekonomin. Det innebér att alla, oavsett fardmedel, indirekt finansierar och
stodjer bilanvandandet da parkeringskostnaden finns inbakad i exempelvis hyran eller
varan. Medvetenheten kring detta problem uppnas forst nar det ar svart pa vitt att
parkeringsplatser &r sjalvfinansierade av exempelvis timtaxa pa arbetsplatsparkeringen.

6.1.4 Kombinerad mikromobilitet och kollektivtrafik for hela resan-perspektivet

Genom att samordna mikromobilitet med kollektivtrafik kombineras de enskilda
fordelarna till ett integrerat transportmedel. Mikromobiliet som enskilt transportmedel ar
ett effektivt och flexibelt sétt att fardas kortare strackor, medan kollektivtrafik ar
effektivare vid langre avstand tack vare sin hastighet och avsaknad av barriarer pa véagen.
Bade cykel och kollektivtrafik r prioriterade fardmedel i kommunen med malet att de
ska ta 6ver stora andelar resorna i framtiden. Det kraver emellertid att kommunen maste
se Over hur mobiliteten runt om kollektivtrafiken &r utformad. Méanniskor ska somlost
kunna fardas bade till tagstationen och sedan vidare till sin slutliga malpunkt, utan att
behdva anvinda bilen som fardmedel. Detta ar nagot som Véxjo kommun planerar att
I6sa genom att placera ut mindre mobilitetshubbar vid relevanta hallplatser och pa sa vis
underlatta for individen att pa ett effektivt och hallbart satt forflytta sig mellan
malpunkter. Denna atgérd stods av Aydin, Seker och Ozkan (2022) som menar att en
mobilitetshubb i ndra anslutning till kollektivtrafik ger en god tillgdnglighet som skapar
en enkel 6vergang mellan transportmedel. Det handlar saledes om att pa ett effektivt och
hallbart satt underlatta resan mellan den forsta och sista strackan i kombination med
kollektivtrafikens tjénster.
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Kombinerad mikromobilitet och kollektivtrafik ar ndgot som med férdel kan anvéndas
vid bebyggelsen av Béackaslov 1 eftersom fastigheten &r placerad endast en kilometer fran
Véxjo centralstation. Genom att utveckla ett transportsystem som ser till hela resan-
perspektivet kan ett funktionellt satt att fardas till och fran betydande malpunkter inom
omradet skapas. Att kombinera mikromobilitet med kollektivtrafikresor anses vara
formanligt da det star for en 1ag kostnad i jamforelse med bilanvandningen och bor
saledes vara ett anslaende alternativ for manniskor i tatort (Kuhnimhof, Chlond och
Huang 2010). Det ar darfor viktigt att den lokala samhéllsplaneringen beaktas i ett tidigt
skede dar projektets forutsattningar undersdks och utvarderas (Kager, Bertolini och Te
Brommelstroet 2016).

6.2 Analys och diskussion av metod och genomférande

Det huvudsakliga syftet med studien var att visa pa hur parkerings- och mobilitetsatgarder
kan reducera antalet parkeringar pa fastigheten Backaslov 1. Studien ska pa sa sétt
fungera som ett stod for fastighetsutvecklare att utmana den géllande parkeringsnormen.
Vid studiens tidiga skede preciserades problembeskrivningen vilket Iag till grund for att
arbetets syfte och mal kunde formuleras. Dérefter presenteras de avgransningar som
ansags relevanta att i arbetet. Fokus valdes att laggas pa Vaxjo kommuns
parkeringspolicy och parkeringsnorm, eftersom parkeringsfragor aven berors av andra
instanser sasom exempelvis Trafikfoérordningen (1998:1276). Utifran syfte och mal
samlades relevant litteratur in. Darefter paborjades litteraturstudien som gav en bred och
schematisk uppfattning av &mnet som sedermera gav en bra bakgrund till det valda &mnet
samt en bra grund att bygga arbetet runt. | litteraturstudien anvandes dokument, bécker
och vetenskapliga artiklar inom relevanta amnesomraden som sedermera utvarderades
och ett urval gjordes for vidare anvandning i studien. Da amnesomradet var helt
outforskat for oss utfordes dven ett antal intervjuer med sakkunniga for att fa ett bredare
perspektiv och en utokad forstaelse inom amnesomrade. Syftet med intervjuerna var att fa
en guidning till att hitta dokument och artiklar som &r relevant for litteraturstudien.
Utover detta utfordes en mindre empirisk studie som gav en uppfattning om fastigheten
Backaslov 1 lokalisering i forhallande till parkeringszoner och viktiga malpunkter.
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7 Slutsatser

De fundamentala delarna fér en hallbar markanvandning och samhallsutveckling handlar
om samverkan mellan 18sningar inom parking management, mobilitet samt styrmedels
paverkan av resvanor. Genom att kombinera dessa faktorer kan andelen parkeringsyta
reduceras och framja de globala malen som formuleras i Agenda 2030.

Idag anser Vé&xjo kommun att en mobilitetsplan &r ett valfritt alternativ for exploatren
som en enskild MM-étgard. En mobilitetsplan bor snarare ses som en forutséttning och
krav att uppratta for att reducera ett parkeringstal. Mobilitetsplanen behdver behandla
resmajligheter i och runtom Véxjo for att framja héllbara resvanor. Mobilitetsplanen
behover ta hansyn till hela resan-perspektivet samt fokusera pa hur de stora kollektiva
fardmedlen som tag och buss kan kompletteras med mikromobilitet for tacka upp dar
kollektivtrafik inte fardas. Ett satt att |0sa detta &r att uppfora mobilitetshubbar inom
fastigheten, samt vid kollektivtrafiknoder bade i och utanfor Véxjo tatort. Med hansyn till
maénniskors lathet behdver man med enkelhet kunna anvénda alternativa fardmedel som i
sin tur bidrar till att det inte l&ngre anses I6nsamt att anvanda bilen.

Vaxjo dr i en expansiv fas och av den orsaken ar kommunens zonindelning hogst
angelagen att halla levande. Med tanke pa fastigheten Backaslov 1 stadsnara lage utgor
den en viktig pusselbit i staden och enligt var analys finns mojligheten att utveckla zon C
till zon G for att bidra till ett mer integrerat samhalle. En utvecklad zonindelning
resulterar i reducerade parkeringstal vilket i sin tur staller krav pa att effektiva
mobilitetslésningar infors. Resultatet av en aktiv och levande zonindelning bidrar till mer
effektiv markanvandning och hallbar samhallsutveckling.

For vidare studier inom omradet ar kombinerade mobilitetstjanster (MaaS) och det
autonoma fordonets utveckling inom tatort aktuellt. Kombinerad mobilitet innebér att i en
och samma tjanst samla all typ av mobilitet som en person kan vara i behov av. Resultatet
ar en 6kad anvéandarvanlighet av mobilitetstjanster som leder till att fler véljer hallbara
fardmedel. Autonoma fordon &r forarlésa fordon som ses kunna bidra till en mer hallbar
markanvandning, da parkeringsyta kan forlaggas utanfor tatorter.

Slutligen visar studien att det ar mojligt att reducera parkeringstalet for fastigheten
Backaslov 1. Daremot behover hoga krav stéllas pa parkerings- och mobilitetslésningar
som ser till hela resan-perspektivet snarare dn enstaka MM-atgarder inom enskilda
fastigheter.
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