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Sammanfattning

Detta dokument utgor utredningsunderlag fér Parkeringsstra-
tegi for Norrtélje stad.

Norrtalje stad véaxer och flera nya stadsdelar planeras. | takt
med att staden véxer 6kar konkurrensen om markens anvand-
ning och fler asfalterade ytor maste stéllas mot métesplatser,
torg, grénytor och fler bostéder. En hégre exploateringsgrad
innebar svarigheter att ordna med parkering inom den egna
fastigheten och nya I6sningar for att ordna med parkering be-
hovs. En val avvagd parkeringsstrategi i balans med stadens
kvaliteter stodjer stadens utveckling. For att tydliggbra avvag-
ningen behdvs en parkeringsstrategi som anger inriktningen
och vad som &r viktigt for stadens utveckling.

Parkeringsstrategi for Norrtélje stad har utarbetats tillsam-
mans mellan kommunen, stadens handlare och exploatérer.
Syftet ar att ha en gemensam syn pa hur parkering ska han-
teras som majliggdr en attraktiv och latttillganglig stadskérna
samt att ha ett parkeringstal for bostéder och verksamheter
som pa sikt kan bidra till att minska bilinnehavet och som
stddjer stadens utveckling.

For att se 6ver belaggningsgraden, andelen langtidsparkerare
och parkeringsanvéndarnas resmonster har inventeringar av
stadskérnan parkeringar genomférts under mars till augusti
2015. Inventeringarna visar att det finns en hég belaggning pa
de stdrre parkeringsplatserna men det finns samtidigt ledig
plats pa de mindre parkeringarna. Det rader egentligen inte
brist pa parkeringsplatser utan att de inte anvands pa ett ef-
fektivt satt eftersom andelen langtidsparkerare ar hog och att
det rader en ojamn beldggning mellan parkeringsplatserna.
Det finns ett behov av att hantera den héga andelen langtids-
parkerare bestdende av verksamma i stadskérnan for att ska-
pa béttre rotation pa parkeringsplatserna och skapa plats for
besbkare och kunder, vilket skulle gynna handeln.

For att framja bade handel och stadsliv har kommunen i sam-
rad med Handelsstaden och dess medlemmar tagit fram at-

gérder. For att skapa en béttre rotation pa parkeringsplatserna
ska de tva till tre forsta parkeringstimmarna fortsatta vara
gratis. Darefter inférs parkeringsavgifter. Vilka parkeringar som
berdrs och aktuell avgift kommer behdva studeras vidare. For
att tids- och avgiftsreglering ska & effekt och efterlevas kom-
mer parkeringsévervakningen att utékas. En vagvisningsplan
kommer att tas fram s& att det blir enklare for bilférarna att
hitta till stadens parkeringsplatser.

For att behalla stadskarnans unika karaktar med den vackra
apromenaden, kullerstensgator och lugna gangstrak kommer
vi att gora en kartlaggning fér upprustning av stadens gang-
och cykelvégar och att utdka utbudet av cykelparkeringar.

Som kommun har vi ett ansvar att ta fram riktlinjer fér parke-
ring till bostader och verksamheter. For att bestdmma parke-
ringstal for bostader och verksamheter har vi valt att utga fran
en fyrstegsmodell. De forsta tva stegen (1-2) &r grundlaggan-
de for att kunna berékna parkeringsbehovet vid nybyggnation.
Dessa steg har en forsérjande ansats genom att uppskatta
ratt antal parkeringsplatser for den tillkommande bebyggels-
en med en s& god prognos som mgjligt. De sista tva stegen
(8-4) &r ett erbjudande fran kommunen med ansatsen att vilja
paverka parkeringsefterfragan fér de som véljer att avsta fran
att &ga bil.

1. Bilinnehav

Det befintliga bilinnehavet ar utgdngspunkt fér att bedéma
parkeringsbehovet i nybyggda hus. Det aktuella bilinnehav-
et i staden har delats in i tre zoner. Fér centrumzon galler
0,7 bilplatser per lagenhet, fér innerstadszon géller 0,86
bilplatser per lagenhet och for ytterstadszon galler 1,01
bilplatser per Iagenhet, exklusive besoksparkering pa 0,1
parkeringsplatser per lagenhet. For att slutligt bestdmma
parkeringstalet ska parkeringsbehovet beréknas utifran den
totala lagenhetssammanséttningen i en fastighet. P& s&

satt fas ett flexibelt parkeringstal som kan rora sig upp eller
ned beroende pd om manga sma eller stora lagenheter
byggs, vilket har stor paverkan péa parkeringsefterfragan.

2. Samutnyttjande

Forutsattningarna for att ordna parkeringen i gemensamma
anlaggningar bdr studeras i varje projekt. Att samutnyttja
parkeringar mellan olika anvéndare (boende, verksamma
och handel) kan minska den totala parkeringsefterfragan
med upp till 50%.

3. Gréna parkeringstal

Grona parkeringstal innebar att rabatt pa parkeringstalet
kan ges i utbyte mot att exploatéren genomfér mobilitets-
atgarder som kan minska bilinnehavet, till exempel goda
cykelfaciliteter, cykelpool och bilpool. Gréna parkeringstal
4r ett erbjudande till exploatéren. Atgardernas majligheter
att minska bilinnehavet kommer att bedémas for att be-
stdmma rabattens storlek:

e God niva (upp till 15% rabatt)
* Ambitids niva (upp till 25% rabatt)

4. Tillganglighet

For att det ska vara mdjligt att reducera parkeringstalet i
utbyte mot att exploatéren genomfér vissa mobilitetstjéns-
ter maste omradet vara lokaliserat s att det finns forutsatt-
ningar att vélja alternativ till egen bil. Férutséttningarna foér
gang, cykel och kollektivtrafik i staden ar klassindelade fran
mindre god standard till mycket god standard.
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1.1 Inledning

Varje bilresa borjar och slutar pa en parkeringsplats. En
genomsnittlig bil star parkerad 95% av dygnet. Parkerings-
utbudet pa allman plats och inom privat kvartersmark &r en
integrerad del av trafiksystemet. Utbudet och prissattningen
av parkeringsplatser och var parkeringsplatser lokaliseras
utgdr en grundlaggande faktor for den biltrafik som genereras.
Genom att 6ka eller minska parkeringsutbudet &r parkering ett
av de mest effektiva verktygen for att paverka mangden biltra-
fik och for forutsattningarna att stimulera resande med géng,
cykel och kollektivtrafik.

Parkeringsplatser har inget sjalvandamal. Manniskor kommer
inte for att parkera utan de kommer fér att handla, arbeta och
bo. Tillgangen till parkeringsplatser &r en tillganglighetsfra-

ga for stadskarnans mdjligheter att locka besdkare samt for
bostéder och verksamheters mojligheter att locka boende
och arbetstagare. For verksamheter kan god tillgang till par-
keringsplatser forbattra matchningen pa arbetsmarknaden.
Tillgang till parkeringsplatser kan vara en konkurrensfordel.
Hur parkeringspolitiken hanteras kommer pa kort sikt paverka
efterfrdgan pa parkering, méanniskors val av fardmedel och
var de véljer att resa och darmed &aven trdngseln i trafiken och
miljobelastningen. P4 medellang sikt paverkas befolkningens
bilinnehav vilket har effekt pa bostaders och verksamheters
lokalisering genom att staden antingen byggs tatare eller
glesare. Darmed spelar parkeringspolitiken roll f6r hur staden
utvecklas, omfattningen av det trafikarbete som skapas och
pa miljdbelastningen langt in i framtiden.

Parkering handlar saledes inte enbart om mangden parke-
ringsplatser utan om stadskvalitet, pris och trafikarbete:

e Parkering tar plats och parkeringsplatsernas utformning
paverkar stadsmiljons attraktivitet. Nar staden véaxer dkar
konkurrensen om markens nyttjande. Fler asfalterade ytor
maste stallas mot motesplatser, gronytor och fler bostader.

e Parkering kostar pengar att anlagga och drifta och paver-
kar darmed privat fastighetsekonomi saval som offentlig
ekonomi. | dagsléaget subventioneras till stora delar bade
privat och offentlig parkering vilket leder till att efterfragan
pa bil dkar.

e Parkering ger forutsattningar fér att ha bil och bidrar dar-
med till alstring av bilresor och soktrafik som paverkar
kapaciteten i stadens vagnat och miljébelastningen.

Parkeringsfragan har under lang tid varit infekterad i Norrtélje
stad. Det finns olika forhallningssatt till vad parkering ar for
nagot. Ska parkeringsbehovet tillgodose en sténdigt 6kad
efterfragan, se till att det finns lagom mycket parkering eller
ska den begransas for att astadkomma olika mal om tillgang-
lighet, trangsel, miljo eller kunna bygga bostéder till en rimlig
kostnad? Det finns inget som kan betraktas som "ratt” eller
“fel”. Det handlar om politik och prioriteringar.

Norrtalje kommun har ndst hdgst bilinnehav i Stockholms lan.
Detta beror pa att kommunen till ytan utgor en tredjedel av
l&net med mycket landsbygd och spridd bebyggelse. Dessa
forutsattningar paverkar hur kommunen kan arbeta med
parkering och med trafikplaneringen generellt. | ett regionalt
perspektiv maste kommunen hitta sin konkurrensférdel for att
locka invanare och darmed skatteintékter. Generellt sett inne-
béar en gles bebyggelse ett bilberoende och lockar invanare
med en bilburen livsstil. En tatare bebyggelse attraherar inva-
nare som vardesétter urbana kvaliteter med nérhet till service,
arbetsplatser och andra manniskor.

Norrtalje stad ar i en expansiv fas och planeras for att ha 26
000 invanare ar 2025. Flera nya stadsdelar utvecklas och
staden kommer ga fran karaktaren av en tatort till att bli en
stad. Detta innebér att exploateringsgraden ékar och kréver
nya lésningar for att 16sa parkeringsefterfrdgan men ocksé att
konkurrensen om markens nyttjande 6kar. Med en val avvagd
parkeringsstrategi kan hog tillganglighet uppnas samtidigt
som stadens kvaliteter kan férstarkas. Férutsattningarna for
att minska bilinnehavet och framja hallbara fardmedel ar goda
samtidigt som Norrtéljes specifika forutsattningar tillgodoses.

1.2 Bakgrund

Norrtélje kommun saknar riktlinjer for hur parkeringsfragan
ska hanteras i den samhéllsbyggande processen och hur
kommunen ska arbeta med allménna parkeringsplatser.

Det har under lang tid efterfragats fler parkeringsplatser i

stadskarnan. Utbudet upplevs vara for 1agt och att detta ham-
mar handeln och att det darmed blir svarare att locka besdka-
re till stadskarnan. Séarskilt har stadskérnan fatt konkurrens av
nya externa handelsomraden dar parkeringsutbudet &r stort.

Norrtélje stad har sedan 2011 en parkeringspolicy for stads-
karnan. Parkeringspolicyn kan liknas vid en fast parkerings-
norm med ett parkeringstal pa 0,8 bilparkeringsplatser per
lagenhet plus 0,1 bilparkeringsplatser for bestkare. Parke-
ringsnormens geografiska avgransning innebar att det saknas
stod for hur parkeringsfragan ska hanteras i planarbetet nar
staden vaxer med flera nya stadsdelar. Samtidigt saknas stéd
i forskning for att fasta parkeringsnormer fungerar. Invanarnas
bilinnehav och déarmed parkeringsbehovet vid bostéder beror
p& manga olika faktorer, bland annat pa inkomst, typ av bo-
stad, storlek pa bostad och bostadens l&ge i staden. Ett for
litet parkeringsutbud riskerar att leda till att efterfragan pa par-
kering tillgodoses pa gatumark och ett for stort utbud innebar
att efterfrdgan pa bil okar.

Varfér en parkeringsstrategi?

Kommunen har enligt Plan- och bygglagen ett dvergripande
ansvar for parkeringsplaneringen. Kommunen har dock ingen
skyldighet att ordna parkering. Detta atagande avilar fastig-
hetsagaren.

PBL 8 kap. 9 § En obebyggd tomt som ska bebyggas ska
ordnas pd ett sétt som é&r ldampligt med hénsyn till stads- eller
landskapsbilden och till natur- och kulturvardena pa platsen.
Tomten ska ordnas s& att /.../ det pd tomten eller i ndrheten av
den i skélig utstrdckning finns I&mpligt utrymme fér parkering,
lastning och lossning av fordon. /.../ Om tomten ska bebyg-
gas med byggnadsverk som innehéller en eller flera bostéder
eller lokaler fér fritidshem, férskola, skola eller annan jdmférlig
verksamhet, ska det pa tomten eller i ndrheten av den finnas
tillrdckligt stor friyta som ar lamplig fér lek och utevistelse. Om
det inte finns tillréckliga utrymmen fér att ordna bade friyta
och parkering enligt férsta stycket 4, ska man i férsta hand
ordna friyta.

PBL 4 kap. 10 § Det som géller i fraga om utrymme fér parke-



ring, lastning och lossning och om friyta i 9 § férsta stycket 4
och andra stycket ska i skélig utstrdckning ocksa tillampas om
tomten &r bebyggd.

1.3 Syfte

Parkeringsstrategin ska bidra till en samsyn och uppréattande
av gemensamma mal om stadens parkeringssituation mel-
lan kommunen, handlare och exploatdrer. De gemensamma
malen ska ta ett samlat grepp om kommunens ambitioner
med parkering. Parkeringsstrategin ska vara ett forankrat for-
hallningssatt for hur staden ska utvecklas for att mojliggora
for fler bostader, en attraktiv och lattillgénglig stadskérna for
handelns kunder samt en parkeringsutformning som majliggor
att pa sikt minska bilinnehavet och 6ka andelen resor med
gang, cykel och kollektivtrafik. Tydliga forhallningssatt kring
hur parkering ska hanteras kommer gynna och underlatta
kommunens planering av parkering pa allman plats och vid
beslut i exploateringsprojekt, vid planldaggning och i bygglovs-
hanteringen for bostéder och verksamheter.

Parkeringsstrategin ska stddja och underlatta kommunens
arbete med parkering och samtidigt méjliggora att dversikts-
planens mal om en langsiktig hallbar utveckling dér satsningar
pa gang- och cykel samt kollektivtrafik kan minska bilanvand-
ningen.

Parkeringsstrategin bidrar till 3 av 5 fokusomraden som &r
utpekade i Norrtélje kommuns 6versiktsplan fér 2040:

* Norrtdlje kommun ska integreras och utvecklas i takt med
ovriga Stockholmsregionen

e Norrtélje stad ska stimulera tillvéxt och bidra till den positi-
va utvecklingen i hela kommunen, samt

¢ Nybyggnation av bostader ska 6ka i attraktiva livsmiljéer
med goda pendlingsmajligheter.

Norrtélje ar en del av Stockholms- och Uppsalaregionen och
delar samma bostads-, arbets- och handelsmarknad. Genom
att erbjuda en fungerande parkeringspolitik som stimulerar
saval nybyggnation i stadsnara lagen som 6kad tillganglighet
till stadskérnan s& forbattras Norrtélje stads mojligheter att
véxa i takt med 6vriga regionen. Samtliga fokusomraden ska

ses som en helhet och bade paverkar och &r beroende av
varandra. Norrtélje stad har en vacker stadsmiljé med den
anrika stadskarnan dar fler bostader och 6kad tillganglighet till
stadskérnan ger 6kat kundunderlag fér handeln som kan star-
ka sin konkurrenskraft. Ett Norrtdlje som vaxer med bostéder,
arbetsplatser, service, butiker och néjen kan fungera som en
tillvaxtmotor for hela kommunen.

1.4 Metod

Parkeringsstrategin har taigts fram gemensamt med Norrtalje
handelsstad och dess medlemmar och med viktiga explo-
atérer som ar verksamma i Norrtélje stad. Arbetet har skett

i form av workshops for att skapa en gemensam syn och
gemensamma mal fér hanteringen av parkeringssituationen i
Norrtélje stad.

I maj manad 2015 holls en inledande workshop med handlare
och exploatorer i Norrtdlje stad i syfte att presentera uppdra-
get med att ta fram en parkeringsstrategi. Under workshopen
diskuterades tva teman; "Vad ér tillganglighet till stadskar-
nan?” och "Fdrdelar och nackdelar med parkeringstaxa?”.
Deltagarna gavs dven mojlighet att dela med sig av allménna
synpunkter och erfarenheter kring parkeringssituationen i
stadskérnan.

Under varen och hosten 2015 genomférdes inventeringar for
att se 6ver belaggningsgraden pa stadskarnans parkering-
ar, andelen langtidsparkerare och parkeringsanvandarnas
resmonster till stadskarnan.

| januari 2016 genomférdes en andra workshop med exploa-
térerna i syfte att presentera den framtagna modellen fér par-
keringstal for bostader och verksamheter, grona parkeringstal,
mdéjligheterna till samutnyttjande av parkering samt cykelpar-
keringstal for bostader och verksamheter. Exploatdrerna gavs
mdjlighet att komma med synpunkter och dela med sig av
sina erfarenheter. Exploatérerna stallde sig positiva till model-
len med parkeringstal och till méjligheten att tillampa gréna
parkeringstal.

Senare under januari 2016 genomférdes en tredje workshop
med Norrtélje handelsstads medlemmar i syfte att presentera

resultaten fran inventeringarna av de allménna parkeringarna
i stadskérnan och gemensamt diskutera méjliga 16sningar for
att hantera parkeringssituationen. Det fanns en enighet bland
handlarna att den effektivaste atgarden for att hantera par-
keringssituationen vore att infora avgiftsreglerad parkering i
kombination med att de forsta 2-3 timmarna &r gratis.

1.5 Avgréansning

Parkeringsstrategin ar geografiskt avgrénsad till att omfatta
Norrtélje stad och de nérliggande planomradena som ligger
utanfor tatortsgransen (se figur 1). Nar staden véxer kommer
tatortsgransen att flyttas utat och staden expanderar geogra-
fiskt.

Parkeringsstrategin ar uppdelad i tva block; dels finns en geo-
grafisk avgrénsning for stadskarnan, och dels parkeringstal
for bostader och verksamheter. | stadskarnan finns alla par-
keringskategorier; boende, verksamma, &rende- och besdks-
parkering. Dessa séarskilda férutsattningar tillsammans med
att kommunen tillhandahaller den stdrre delen av de allméanna
parkeringsplatserna gor att stadskdrnan maste behandlas
enskilt. Infartsparkering ingér inte i denna strategi. Infarts-
parkeringar behandlas i Infartsparkeringsplan for Stockholm
Nordost, 2016.

For parkeringstal ingar tal for bil och cykel. Motorcykel eller
andra speciella fordon ingar inte. Parkeringstalen géller endast
fér 1agenheter. Parkering for villa och radhus ordnas inom den
egna kvartersmarken.

1.6 Centrala begrepp

Bilanvandning - hur ofta en bil kors, vilket skapar trafikarbete
i vagnatet

Bilinnehav - antalet registrerade bilar pa folkbokférda

personer

BOA - den yta som &r avsedd att bo pa i en fastighet



BTA - bruttoarean av samtliga vaningsplan i en byggnad

Exploator - en entreprendr/fastighetsdgare som avser att
bebygga marken

Ibid. — h&anvisning till foregdende kalla

Kvartersmark - kvartersmark ar mark som ar avsedd foér
bebyggelse

Nyko - en geografisk avgransning av kommuner som gér det
mojligt att redovisa statistik for delomraden

Parkeringsbehov - antalet bilparkeringsplatser som efterfra-
gas vid bostader, arbetsplatser, handel och andra

verksamheter

Soktrafik - biltrafik som letar efter en ledig parkeringsplats

Trafikarbete — biltrafiken i staden métt i antal fordonsrérelser
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Figur 1.
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Teorikapitlet ger en inblick i olika parkeringsanvandares behov av parkering samt pa vilka satt det gar att

reglera parkeringsutbudet och vilka effekter det far.

2.1. Olika typer av parkeringsandamal

F&r att utforma en val fungerande parkeringssituation &r det
viktigt med kunskap om olika parkeringsanvandares beteende
och behov. Vanligen skilier man pa parkering for:

e Angoring som innefattar bade pa- och avstigning samt
p&- och avlastning. Vanligen finns behov av angérings-
strackor utmed varje fastighet. Det &r viktigt att gangav-
standet inte ar for 1angt till malpunkten for att underlatta
for bl.a. fardtjanst som &r i behov av nérhet till sin mal-
punkt. Gods- och varutransporter utgdr en grupp som ar i
behov av goda angéringsmdéjligheter.

e Arende- och besoksparkering r viktig for att utveckla
stadernas ekonomiska och sociala hallbarhet. Arenden
och handel gynnar stddernas ekonomiska utveckling. For
att skapa en god tillganglighet behéver uppstéllningstiden
inte vara lang utan mattlig och parkeringen ligga pa rimligt
avstand fran mélpunkten. Det &r viktigt med en hog om-
sattning av platser, framférallt for parkeringsplatser med
hog belaggningsgrad, for att pa sa sétt framja stadens
besoksnaringar sdsom handel, ndjen och kulturaktiviteter.
Risken ar annars att de mest attraktiva parkeringsplatser-
na blockeras av langtidsparkerare sa att farre personer kan
besoka staden. (CROW, 2005; VTI, 2010)

e For gruppen verksamma utgor arbetsplatsen malpunkten
fér resan. En hog andel arbetspendling kan fa negativa
effekter i form av tréngsel, utglesning av stadsstrukturen
samt miljépaverkan. Med andra ord ar det bra om allt fler
kan ta alternativa fardmedel till och fran arbetet. Ett vanligt
problem i stader ar att verksamma tar upp de mest attrak-
tiva parkeringsplatserna fér besékare och konsumenter.

e Boende vill ha ett acceptabelt gdngavstand mellan par-
keringsplats och bostad likval som en god boendemiljé.
D& parkering kan ordnas inom den egna fastigheten eller
gemensam anlaggning sa uppstar vanligen inga konflikter.

Figur 2.

Beldggningsgrad fér olika parke-
ringsanvéndare (Kélla: SKL, 2007).

Om de boende istéllet behover parkera pa allman plats sa
skapas konkurrens mellan olika anvandargrupper. Ifall bo-
ende inte kan erbjudas plats under hela dygnet s& kan det
leda till att de tar bilen till arbetet &ven fast de egentligen
inte skulle behdva det. Detta far negativa effekter sdsom
Okad miljébelastning, trdngsel samt hogre belaggning pa
parkeringarna intill arbetsplatsen.

¢ Tillstdnd ger anvandaren en 6kad tillganglighet jamfort
med andra anvandargrupper. Det kan finnas motiv till att
ge exempelvis rorelsehindrade, boende i omradet och
vissa arbetsgrupper nyttoparkeringstillstand.

Samutnyttjande

Olika kategorier av parkeringsanvandare efterfragar vanli-

gen parkering vid olika tider pa dygnet vilket ger majlighet

till samutnyttjande av parkeringsplatser. Detta innebér att en
parkeringsplats kan nyttjas av flera anvéndare. Ett exempel
kan vara boende och verksamma som delar pa parkering utan
att denna reserveras for ndgon av dem. For att samutnyttjan-
det ska fungera pa ett bra satt krévs en god avvagning mellan
olika anvandargrupper. Diagrammet (figur 2) visar ur ett teore-
tiskt perspektiv ett exempel pa hur belaggningsgraden for oli-
ka anvandargrupper kan se ut vid olika tidpunkter pa dygnet.

Studier visar pa att samutnyttjande kan minska behovet av
parkeringsplatser med upp till 50 procent. For att géra denna
typ av effektivitetsvinster krdvs dock en god blandning av
anvandare sdsom boende, verksamma och kunder.
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2.2. Styrning/reglering — méjligheter att 6ka om-
séattningen och nyttjandet av befintliga parkerings-
platser

Vanligen behdver tillgadngen pé parkering styras och regleras. |
ett tidigt skede i planeringen kan parkeringen regleras genom
regler och riktlinjer vid nybyggnation som styr parkeringsutbu-
det och &ven resvanor. Dérefter styrs vanligen det existerande
utbudet av parkeringsplatser genom avgift och/eller tidsregle-
ring. Nedan féljer en genomgang av olika former av reglering.

Avgift

D4 avgift tas ut for parkering sé ges tillganglighet fér de som
anser att avgiften ar rimlig i férhallande till nyttan med att par-
kera jamfort med andra alternativ. Kommunen har ratt att ta ut
avgift for parkering pa offentliga platser som forvaltas av kom-
munen och &r upplatna for parkering. P& kvartersmark kan
bade kommun och privata aktorer ta ut parkeringsavgift. Fére-
tagsekonomiska principer ligger till grund for prisséttningen av
parkering pé kvartersmark och de kommunala bolagen féljer
ett foretagsekonomiskt synsatt som grundas pa att de ska

ga med vinst. P& allman plats far inte vaghallaren ta hansyn
till sin ekonomi vid beslutande om avgift utan avgiften tas ut

i syfte att ordna trafiken. Ar 2006 s& tog 73 av Sveriges kom-
muner ut avgift for parkering pa allman plats och avgifterna
varierade mellan 1 till 30 kr/tim. Norrtélje kommun tar i dags-
laget inte ut parkeringsavgift for parkering pa allman plats
men det finns ett par privatdgda parkeringar i kommunen

dér avgift tas ut. Priskénsligheten bland parkeringskunderna
varierar och &r storst hos de som betalar ur egen ficka. De
som betalar ur egen ficka &r ofta beredda att ga relativt langt
for att fa ned kostnaden till en acceptabel niva. Séledes kan
differentierade avgifter anvandas for att styra s& att de mest
attraktiva och centrala parkeringsplatserna anvands av de
som vardesatter det mest. Vid hogre avgifter sa minskar tiden
som kunderna parkerar och fler men kortare drenden utfors.
Vid avgiftsbeldggning av parkering och héjning av parkerings-
avgifter s& minskar vanligen andelen verksamhetsparkering
medan drendeparkeringen okar till forman fér handeln. En
hdjning av parkeringsavgiften kommer &ven goéra att en del av
kunderna borjar stka efter billigare alternativ langre bort fran
sin malpunkt. En sankning av parkeringsavgifterna eller gra-
tisparkering far istéllet en motsatt effekt dvs. att folk valjer att
parkera langre tid och omséttningen pa platser minskar. Detta
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kan f& negativa effekter for centrumhandeln eftersom farre kan
bestka centrum dé parkeringsplatser blir blockerade av lang-
tidsuppstallda bilar.

Tidsreglering

Tidsreglering kan anvéndas till att 6ka rotationen pa parkerade
bilar och pa s satt ge fler parkeringskunder méjlighet att an-
vanda parkeringsplatsen. Vanligen ordnas tidsregleringen med
hjalp av skyltar och parkeringsévervakning s att bestammel-
serna foljs. Olika tidsreglering far olika effekter. Begréansas
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uppstallningstiden exempelvis med max 30 min s& okar till-
gangligheten fér de som ska utfora korta arenden samtidigt
tillgéngligheten for de med andra behov minskar. Tidsreglering
kan &ven handla om att infora parkeringsforbud pa exem-
pelvis fdrmiddagen for att underlétta fér angéring. Ytterligare
exempel pa tidsreglering ar datumparkering och staddagar.

Boendeparkering

Boendeparkering ar ett satt att ordna parkering pa allméan

plats for boende i narheten av sin bostad da detta inte gar att
ordna pa den egna kvartersmarken. Systemet bygger pa att
boende som uppfyller vissa villkor kan kdpa ett tillstand for
att fa parkera. Vanligen &r tillstandet knutet till ett visst fordon.
Tillstdndet ger ingen platsgaranti utan platserna samutnyttjas
av tillstdndsinnehavare och andra parkeringskunder. Viktigt
att beakta ar att boendeparkeringen inte bér vara billigare &n
parkering pa kvartersmark. Det kan da bli formanligare att
parkera pa allman plats om denna ligger narmre an kvarter-
smarksparkeringen.

Parkering for rorelsehindrad

Parkering for roérelsehindrad é&r till fér personer med nedsatt
rorlighet sa att de kan parkera pa en plats med extra hog till-
génglighet. For att fa anvanda dessa platser krévs ett speciellt
tillstdnd som man kan ansdka om att fa. Fér de som parkerar
pa plats for rérelsehindrad utan tillstand sa ar felparkerings-
avgiften extra hég. Andelen parkeringsplatser som ar reserve-
rade for rérelsehindrade brukar utgora cirka 2 procent av det
totala antalet platser men anpassas fran fall till fall och ingen
bestdmd norm finns. Boverkets byggregler anger att parke-
ringsplats for rérelsehindrade ska kunna ordnas vid behov
inom 25 meter fran entre (Boverket, 2015).

Nyttoparkering

Nyttoparkering &r en form av parkeringstillstand for naring-
sidkare som ar i behov av att parkera nara sin méalpunkt. N&-
ringsidkare kan anstka om denna typ av tillstdnd och mot en
avgift fa battre parkeringsvillkor &n vad som annars skulle vara
fallet. En vanlig grupp som anvander nyttoparkeringstillstand
ar olika kategorier av hantverkare.

Parkeringsledningssystem

Ett parkeringsledningssystem bestar vanligtvis utav digitala
skyltar som visar belaggningsgraden pa valda parkeringsan-
lAggningar i en stad. Syftet &r att underlatta for parkerings-
kunderna att hitta en ledig parkeringsplats vilket bidrar till ett
effektivare nyttjande av stadens parkeringar samt minskad
soktrafik, buller och luftféroreningar.



Parkeringskop

Vanligen styr parkeringsnormen hur manga parkeringsplatser
fastighetsagare behdver ordna vid nybyggnation. Ibland kan
det vara svart att anordna med parkeringsplatser inom den
egna fastigheten och da kan parkeringskop tillampas. Parke-
ringskdp innebér att fastighetségaren bekostar anordnandet
av parkeringsplatser inom en annan fastighet, exempelvis en
kommunal parkeringsanlaggning. Parkeringskép ger mojlig-
het till samutnyttjande av parkering i gemensamma anléagg-
ningar.

Prioritering av vissa fordonsslag

Enligt lag sa kan undantag goras sa att rérelsehindrade ej
behdver betala parkeringsavgift. Forslag har aven kommit pa
att lagen bor &ndras s& att miljobilar kan parkera utan avgift
for att pa sa satt skapa incitament for anvandandet av milj6-
véanliga fordon.

Infartsparkering

Infartsparkeringar anldggs utanfoér stadskarnan i kollektivtra-
fiknara lagen for att underlatta byte fran bil till buss eller tag.
Tanken &r att fa folk att stalla bilen och pa sa satt minska bil-
trafiken och luftféroreningarna i de centrala delarna av staden.
Infartsparkeringarna fungerar bast om de centrala parkerings-
platserna ar kostsamma och f& medan infartsparkeringen ar
lattillgangliga och billiga. Kollektivtrafik med tata avgangar och
god kapacitet 6kar dven det infartsparkeringarnas attraktivitet.
Anlaggningarna bor &ven utformas med cykelstéll med goda
lasmojligheter och under tak.
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Detta kapitel syftar till att utreda parkeringssituationen i stadskérnan och fastslar lampliga I6sningar.

3.1 Inledning

Norrtélje stad utgdr centralort i Norrtélje kommun och i stads-
karnan finns en blandning av handel, verksamheter, service
och bostéder. Stadskarnan har karaktaren av en levande sma-
stad, med handel, restauranger och kulturupplevelser - allt
inom 10 minuters gadngavstand. Stadskérnan har héga na-
turvarden med exempelvis den vackra miljon intill Norrtaljean
och ett antal valbesdkta parker. Nar Norrtélje stad vaxer och
fortatas sd kommer allt fler manniskor anvanda stadskarnan
som bostads-, handels- och arbetsplatsomrade, vilket stéller
krav pa att det &r latt att ta sig dit. Norrtélje har dven karakta-
ren av en sommarstad med manga besokare och fritidsboen-
de som kommer under sommarmanaderna.

Utover stadskarnan finns de tre externa handelsomradena
Norrtaljeporten, Flygfyren och Knutby torg i staden. Stadens
handelsomraden har olika utbud och funktion vilket p& olika
satt tacker invanarnas behov. Exempelvis &r stadens stor-
marknader for livsmedel lokaliserade till externhandeln da
dessa attraherar manga bilburna kunder d& varorna &r skrym-
mande och tunga. Stadsk&rnan attraherar manniskor med sin
unika miljé, med kullersten, vackra byggnader och vattenst-
rak. Kultur- och uteliv finns samlat allt inom 10 minuters gang-
avstand. Runtom i stadskarnan finns flera fik och restaurang-
er, som inbjuder till en fikapaus mellan drendena.

| dagsléaget finns en upplevelse bland stadens handlare att det
finns for fa parkeringsplatser i stadskarnan fér deras kunder
och déarfor har inventeringar genomforts for att se éver be-
laggningsgraden pa stadskérnans parkeringar (se kap. 3.3).

Stadskarnan utgor ett riksintresse fér kulturmiljévarden och
har en bevarad historisk karaktar sett till skala, arkitektur och
medeltida stadsplanemdnster. Fler parkeringsplatser 6kar
tillgangligheten for bilister men far samtidigt negativa effek-
ter genom att ta stor yta i ansprak som annars skulle kunna
anvandas till parker, métesplatser, torg och bostader som ar
viktiga faktorer for en levande stad.

Kundparkering ar viktigt for néringslivet i stadskarnan samti-
digt som det inte &r mojligt att likt de externa handelsomrade-
na anlégga lika mycket parkeringsyta som butiksyta. D& kom-
mer det inte finnas yta fér kommunens torgytor och parker
vilket gor att stadskarnans unika karaktér och attraktionskraft
riskerar att ga forlorad. Det ar darfor viktigt att fler besdkare
till stadsk&rnan har méjlighet att ta sig till stadskarnan till fots,
med cykel eller kollektivtrafik eftersom de inte tar lika stor yta i
ansprak i samband med sitt besok.

For att bevara stadskérnans unika kvaliteter och stadsbild

ar det viktigt att ta hansyn till utformningen av parkering sa
att bland annat parkeringshus och parkeringsgarage inte far
doda fasader eller gapande hal i fasaden utan utformas pa ett
sadant satt att det arkitektoniskt ger ett mervarde till stads-
rummet.

3.2 Befintliga parkeringar

Gangavstand till och fran parkering

Gangavstandet mellan parkeringsplats och malpunkten/bo-
staden ar en viktig faktor vid lokaliseringen av parkering. Ex-
akt hur nara parkeringen behover ligga beror p&4 omrade och i
vilket syfte parkeringen ska anvandas. Arbetspendlare &r den
grupp anvandare som lattast kan acceptera langre gangav-
stédnd mellan parkering och malpunkt eller alternativa fardsatt
till bilen (CROW, 2005). Inférandet av tidsrestriktioner och
parkeringsavgifter har visat sig vara effektiva atgéarder for att
fa arbetspendlare att parkera pa langre avstand fran stadskar-
nornas mest centrala delar vilket frigér parkering for bestkare
och konsumenter som &r mer kansliga mot langre gangav-
stand (Ibid.). Hur l&ngt man kan tanka sig att ga mellan parke-
ringsplats och malpunkt beror ocksa pa faktorer sdsom miljén
for den géende, klimatet, fri sikt (langre avstand kan accepte-
ras om personen kan se sin malpunkt) och “friktion” d.v.s. om
det finns barridrer langsmed vagen som forsvarar framkom-
ligheten som exempelvis trafikerade korsningar (VTPI, 2015).

Med andra ord kan en attraktiv stadskédrna med en god miljé
for fotgangare gora att man ar beredd att ga langre mellan
parkeringsplats och malpunkt. Flertalet europeiska stader
med historiskt valbevarade stadskarnor har valt att tillampa
strategier dér de ar restriktiva med parkering i de centrala
delarna for att bevara stddernas kvaliteter och attraktionskraft.
Utvéarderingarna fran dessa fall har visat pa att atgérderna
bidragit till ett 6kat antal besékare till innerstaden samt att den
lokala ekonomin utvecklats positivt jamfort med de fall dér de
historiska stadskarnorna inte skyddats (VTI, 2010). Visby ar ett
exempel pa en svensk stad i Norrtéljes storlek som tillampat
denna typ av strategi genom att samla parkeringen i noder i
stadskarnans utkanter for att fraimja stadens attraktivitet.

Figur 3 visar pd att hela Norrtélje stadskarna nas med en kort
promenad pa 5 minuter i normal gangtakt om man parkerar
pa nagon av parkeringarna i stadskéarnans utkanter. Det gor
det naturligt att samla storre delen av parkeringarna till noder

i stadskarnans ytterkanter for att minska biltrafiken i de cen-
trala delarna. Det &r dock viktigt att det &ven finns parkerings-
platser for lastning/lossning och fér rorelsehindrade i narhet till
viktiga malpunkter.
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3.3 Inventeringar
Bilparkering

Under mars, maj och juli manad 2015 har inventeringar ge-
nomforts for att ta reda pa var de som parkerar i stadskarnan
kommer ifrdn. En nummerskrivning har genomforts av de
parkerade bilarna pa stadskérnans parkeringar. Med nummer-
skrivning menas att bilarnas registreringsnummer har anteck-
nats och kérts i fordonsregistret for att se var fordonségaren
ar bosatt.

Parkeringsanvandarnas hemvist

Diagrammet i figur 4 visar var anvédndarna som parkerar i
stadskarnan kommer ifran. | Norrtélje stad har anvandarnas
bostadsstélle geografiskt delats in i stadskérnan, innerstaden
samt 6vriga tatorten inom tétortsgransen. Procentsatsen for
respektive kategori ar utraknad som ett snitt fran de tre inven-
teringarna.

63% av fordonsagarna &r bosatta i kommunen medan dvriga
37% kommer fran 6vriga delar av lénet eller fran dvriga landet.
Bosatta i innerstaden och i stadsk&rnan &r en relativt liten
grupp med 8 % men ar den grupp dar det finns mdjlighet att
anvanda andra fardmedel &n bil. Boende i dessa omraden bor
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Figur 3. Fem minuters géngavsténd i stadskérnan frén olika parkeringar.

parkera pa kvartersmark vid boendeparkering och har &ven
sa pass néra till stadskarnan att de inte ska behdva ta bil for
att ta sig dit med undantag for personer med rorelsehinder
eller liknande. Aven fér de 6vriga 18 % som bor i tatorten men
ej i stadskarnan eller innerstaden sa finns det potential att
vélja bort bilen da avstandet till stadskarnan oavsett var man
bor i téatorten ej dverstiger 4 km, vilket tar knappt 15 minuter
att cykla i normal takt. De flesta boende i tatorten har dock
betydligt kortare &n sa till stadskarnan. Genom forbattrade
mojligheter att ta sig till stadskérnan till fots, med cykel eller
kollektivtrafik samt beteendepaverkan kan andelen Norrtélje-
bor som tar sig till stadsk&rnan med bil minska. Detta skulle
frigdra parkeringsplatser fér de som verkligen &r beroende av
bilen for att transportera sig.

Figur 5 visar pa fordelningen av var anvandarna kommer ifran
beroende pa tidpunkt pd aret. Statistiken avspeglar att stads-
karnan har manga besokare fran 6vriga lanet under sommar-
manaderna da den kategorin 6kar samtidigt som andelen
Norrtaljebor som parkerar i stadsk&rnan under sommaren
minskar.




Figur 4.

Resmoénster till stadskdrnans
parkeringar.

Figur 5.

Andelar av beldggningen base-
rat pd parkeringsanvédndarnas
hemvist.

Resemonster till stadskarnans parkeringar

M Stadskarnan

M Innerstaden (exkl. stadskarnan)

W Tatorten (exkl. stadskdrnan och

innerstaden)

1 Norrtélje kommun (exkl. Norrtilje

tatort)

B Stockholms |&n (exkl. Norrtélje

kommun)

® Ovriga landet (exkl. Stockholms lan)

mm

Innerstaden (exkl. stadskérnan) 5% 5% 4% 4%
Norrtélje Kommun (exkl. tatorten) 42% 37% 34% 37%
Resten av landet (exkl. Stockholms l&n) 15% 14% 16% 15%
Stadskérnan 4% 5% 4% 4%
Stockholms lan (exkl. Norrtélje kommun) 14% 22% 25% 22%
Tatorten (exkl. stadskérnan & innerstaden) 20% 18% 17% 18%
Totalsumma 100% 100% 100% 100%
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Norrtélje stadskarna Parkeringsytor

Zon |Nr. Plats/Namn Antal platser Tidsbegransning
ZonA| 1 Tullgérdens P-plats vid polisen 18 2/4tim 9-18 (9-13)
2 Galles grand 12 2 tim
3 Tullportsgatan " 1 tim
P1 Folkets hus tvarparkering (privat) 12
P2 Centrumfastigheters P-plats (privat) 33
4 Jupiters P-plats vid Galles grand 114 2 tim 9-18 (9-13)
5 Agatans gatuparkering i grand 3 2 tim 9-18 (9-13)
P3 Lindgrens tvarparkering vid Agatan (privat) 16
6 Roédakorsgardens parkering 37 4 tim 9-18 (9-13)/12 tim
ZonB| 7 Faktorigatans gatuparkering 5 1 tim
8 Tandlékarhusets P-plats 8 2 tim
&) Bussterminalens P-plats 11 1 tim 9-18 (9-13)
10 Danskes grand gatuparkering 5 30 min
1 ICA Kryddans P-plats 1 1 tim 9-18 (9-13)
12 Thors P-plats vid Danskes grand 131 2 tim 9-18 (9-13)
13 Vasagatans gatuparkering 4 2 tim 9-18
14 Bangérdsgatans parkeringsfickor 23 2 tim 9-18 (9-13)
15| Bangardsgatans-Baltartorpgatans gatuparkering 13 2 tim 9-18 (9-13)
Zon C|16 Musikskolans P-plats 44 4 tim 9-18 (9-13)
17 Kyrkans P-plats 36 4 tim 9-18 (9-13)
18 Ansgarsgatans gatuparkering 5 1 tim 9-18 (9-13)
19 Gronlandsgatans gatuparkering i15] 2tim
20 Gronlandsgatans P-garage 60 4 tim endast 7-19
21 Billborggatans parkeringsfickor 11 1 tim 9-18 (9-13)
1 tim alla dagar / 2 tim
22 Stora Brogatans gatuparkering 24 9-18 (9-13)
23 Kyrkogatans gatuparkering 20 30 min /1 tim
P4 Centrumfastigheters tvarparkering (privat) 8
24 Hantverkargatans gatuparkering 8 1tim
25 Gustav Adolfs parks P-plats 3 1 tim
26 Lilla Brogatans gatuparkering ) 1 tim
Zon D| 27 Bergsgatans avstickare gatuparkering 2 4 tim
28 Badstugatans gatuparkering 1" 4 tim 9-18 (9-13)
29 Vulkanus P-plats vid Atellet 65 2tim 9-18 (9-13)
30 Kvarngardens P-plats vid Turistbyran 89) 2 tim 9-18 (9-13)
31 Stora Brogatan & Apoteket (gagata sommartid) 3 30 min
32 Stora Torget (g4gata sommartid) 2 15 min
33 Ostra tillfallegatans parkering 10 2 tim 9-18 (9-13)

Figur 6.

Parkeringskarta fér stadskdrnan
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Belaggning

Beldggningsgraden bér ej dverstiga 90% for att det alltid ska
finnas plats fér nya besdkare och fér att sdktrafik ska undvi-
kas. Om belaggningsgraden understiger 90% da efterfragan
ar som storst sé ar antalet parkeringsplatser for stort och
dessa ytor bor anvandas till andra &ndamal. Om belaggnings-
graden 6verstiger 90% sa bor tids- och/eller avgiftsregleringar
inforas for att reducera efterfrdgan da denna &r som storst.
Den som anvander parkeringsplatsen bér &ven betala den
fulla kostnaden for att tillhandahalla denna eftersom det an-
nars skapas en subvention och en konstlat hdg efterfragan pa
parkering. Omsattningen av parkerade bilar bér dven vara hdg
om malet &r att gynna stadskarnans beséknéringar sdsom
handel, ndje, kultur osv. (SKL, 2013). Forskningen visar pa att
besokare och kunder ej ar s& priskénsliga avseende parke-
ringsavgifter i stdder med attraktiva centrumomraden (CROW,
2005; Centre for Transport Studies, 2013).

Inventering

Inventeringen av beldggningen pa stadskérnans parkeringar
inleddes med att ta fram en karta éver stadskarnans par-
keringar, hur manga platser de har och hur de &r reglerade.
Stadskarnan har delats in i zonerna A-D for att underlatta
Overskadligheten och da besokaren vanligen foredrar att par-
kera i samma del av stadskérnan som denne tankt besoka.

Under ar 2015 har belaggningen pa stadskarnans cirka 800
allmanna parkeringsplatser inventerats. Inventeringarna har
genomforts vid fyra olika tidpunkter pa aret med en spridning
pé olika veckodagar och vid fyra olika tidpunkter pa dygnet;
vid morgon (kl.6-8), férmiddag (kl.10-12), eftermiddag (kl.14-
16) samt kvall (kl.18-20). Syftet har varit att fa en s& pass
representativ bild som majligt och fanga upp variationer i
parkeringsefterfrdgan och belaggningsgrad. | inventeringarna
undersoktes dven om och i séddana fall i vilken utstrackning
bilarna star parkerade under langre tid an vad de borde. Den
forsta inventeringen genomférdes i mars, den andra i maj, den
tredje i juni och den fjarde i manadsskiftet juli/augusti.

Né&gra saker som &r bra att kdnna till om inventeringarna ar
att:

e De kan inte ge besked om det férekommer en eventuell
undantrangd efterfragan, det vill sdga soktrafik som vid full
belaggning valt att avsta fran att bestka stadskarnan.

¢ Vid inventeringarna har kommunens parkeringsgarage pa
Gronlandsgatan inte réknats med eftersom det till och fran
varit avsténgt p.g.a. tekniska problem.

e Olamplig parkering p& allman plats dar fordonsféraren par-
kerat utanfor anvisad plats har raknats med i belaggnings-
graden eftersom det visar pa ett parkeringsbehov. Det gor
att det i en parkeringszon med exempelvis 150 stycken
parkeringsplatser kan sta 152 fordon parkerade och dérav
kan beldggningsgraden dverstiga 100%.

Resultat fran inventeringarna

Generellt sett sa visar inventeringen pé att belaggningsgraden
ar lagst under morgon och kvall dar den séllan dverstiger 50%
oavsett zon. Hégst belaggning férekommer under férmiddag
och eftermiddag vilket gor dessa intressanta att titta narmare
pa. Nedan presenteras belaggningssiffrorna for férmiddag och
eftermiddag.

Det forsta inventeringstillfallet visar pa belaggningsgraden
fér en vardag i mars. Beldggningsgraden varierar mellan 64-
101% beroende pa zon och tid p& dagen. Resultatet visar pa

Figur 7.

Mars (vardag) B .
Beldggnings-
grad inom

(& Zonerna A-D
under mars
65% 64% 12% 2015

B 86% 89% 13%

(] 67% 64% 17%

D 63% 101% 35%

Tot. 71% 78%

att beldggningsgraden &r som hégst i zon B och D medan den
ar lagre i zon A och C. Den totala beldggningen fér samtliga
zoner ligger p& 71 % under férmiddagen och 78 % under
eftermiddagen vilket tyder pa att det finns plats for tillkom-
mande besdkare. En orsak till den héga belaggningen i zon D
under eftermiddagen pa 101% &r den héga andelen langtids-
parkerare pa 35 % som blockerar platser for nya bestkare.
Aven i zon A, B och C finns en betydande andel l&ngtidspar-
kerare som stéar langre tid &n vad man far.

Det andra inventeringstillfallet visar pa beldggningsgraden en
|6rdag och I16ningshelg i slutet av maj. Beldggningssiffrorna
visar pa en relativt 1ag belaggning under formiddagen med

Figur 8 .
Maj (Lérdag & I6ningshelg) . )
Beldggnings-
grad inom
(Kl \CBl ~onerna A-D
under maj 2015
90% 109% 10%
B 39% 75% 8%
(] 34% 69% 11%
D 65% 112% 26%
Tot. 56% 90%

undantag fran zon A dér den ar relativt hoég med 90%. Totalt
sett s& finns det gott om plats under férmiddagen da den to-
tala belaggningsgraden uppgar till 56%. Under eftermiddagen
ar beldggningen betydligt hdgre i synnerhet fér zon A med
109% och zon D med 112%. | zon B och C &r beldggningen
lagre med 75% respektive 69% vilket svarar upp fér den hdga
efterfrdgan i zon A och D sa att den totala belaggningen ligger
pa 90%. En 90% belaggning fungerar enligt parkeringsteori
bra men siffrorna visar pa att det finns ett behov av en jam-
nare férdelning av parkerare mellan zonerna for att undvika
att nadgon blir 6verbelagd. Likt inventeringen i mars finns en
betydande andel langtidsparkerare som minskar rotationen
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Figur 9.

Juni (vardag) Beléggnings-
grad inom
under juni 2015

73% 65% 17%

B 77% 99% 3%

c 75% 79% 10%

D 102% 92% 35%

Tot. 80% 83%

pé parkeringsplatserna och som férsvarar for tillkommande
besokare att fa plats.

Det tredje inventeringstillfallet visar pa beldggningen en var-
dag i borjan pé juni. Under férmiddagen ligger belaggningen
pa 73-77% for zon A-C medan zon D sticker ut med en be-
laggning pa 102%. Den totala beldggningen ligger pa 80%.
Under eftermiddagen &r beldggningen som hégst i zon B och
D med 99% respektive 92 % som dock técks upp av den
lagre belaggningen i zon A och C. Den totala belaggningen
hamnar pa rimliga nivaer med 83%. Likt tidigare inventerings-
tillfallen skulle en jamnare beldaggning och minskad andel
langtidsparkerare underlatta for tillkommande besokare att
hitta plats och soktrafiken efter parkering minskas.

Den fjarde och sista inventeringen visar pa beldggningsgraden
fér en vardag i manadsskiftet juli/augusti. Under formiddagen
ar belaggningen som hdgst i zon A och B med 108% respek-
tive 105 % medan den &r vasentligt Iagre i zon C och D med
48% respektive 77 %. Den totala belaggningsgraden ligger
strax under 90%. Belaggningméonstret mellan zonerna ser
annorlunda ut under eftermiddagen och det &r i zonerna A och
D som belaggningen &r stérst men kompenseras av en lagre
belaggning i zon B och C sa att den totala beldggningsgraden
hamnar pa 86%. Liknande monster gar att finna som vid de
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Figur 10.

Juli/Augusti (Vardag) Beléggnings-
grad inom
under juli/au-
gqusti 2015

108% 96% 3%

B 105% 68% 16%

(] 48% 70% 9%

D 7% 115% 25%

Tot. 87% 86%

tidigare inventeringstillfallen med ojamn beldggning mellan
zonerna och langtidsparkerare som tar upp plats for nya be-
sOkare till stadskérnan.

Sammanfattande analys

Vid en genomgang av de fyra inventeringarna gar ett par sam-
band att finna.

e Belaggningen &r som lagst p& morgon och kvall d& den
séllan 6verstiger 50 % i ndgon av zonerna. Pa férmiddag
och eftermiddag ar den som hdgst och det &r framforallt
d& det kan vara svarare att hitta plats och det finns behov
av atgarder for att undvika 6verbelaggning och att framja
tillgéngligheten.

e Vid vissa tider pa dagen férekommer att belaggnings-
graden overstiger 90 % pa vissa av stadskérnans parke-
ringar eller zoner. Daremot finns det alltid plats pa andra
parkeringar eller zoner i stadskarnan. Det visar pa att det
egentligen inte rader brist p& parkering men att det finns
ett behov av att skapa en jamnare férdelning mellan parke-
ringsplatserna for att minska séktrafik och for att det alltid

ska finnas platser for besokare till stadskarnan.

e Det finns en relativt h6g andel personer som parkerar un-
der stora delar av dagen. Hégst ar denna andel i zon D dar
denna ligger pa 25-35 %. Troligtvis rér det sig framst om
handlare och verksamma i stadskérnan som tar bilen till
arbetet. En nackdel med en hég andel langtidsparkerare
péa stadens parkeringsplatser ar att det férsamrar tillgéang-
ligheten for bestkare och kunder till stadskarnan. Med
andra ord sa& missgynnas handeln i stadskarnan.

Mojliga atgarder

Nedan féljer en genomgéng av maojliga atgarder for att ska-
pa en jamnare beldggning pa stadens parkeringsplatser och
minska andelen langtidsparkerare pa de mest attraktiva par-
keringarna fér kunder och besdékare till stadskarnan.

e Vagvisning: Genom fdrbattrad vagvisning blir det lattare
fér besdkare att hitta alternativ till de mest fullbelagda par-
keringarna s& att en jamnare férdelning kan dstadkommas
och soktrafiken minskas. Det &r dock viktigt att skyltar for
vagvisning placeras sa att det inte forsamrar framkomlig-
heten for gdende och cyklister.

e Parkeringsdvervakning: Genom att férbattra och utdka
parkeringsGvervakningen sa att folk inte parkerar langre
an de far kommer rotationen pa parkeringsplatserna 6ka
vilket i sin tur kommer att forbéttra tillgangligheten och
minska andelen langtidsparkerare. En val fungerande par-
keringsdvervakning &r viktig for att parkeringsreglerna ska
efterféljas och for att styrmedel som tids- och avgiftsregle-
ring ska fa 6nskad effekt.

e Tidsreglering: For att fa battre rotation pa de mest attrak-
tiva platserna kan uppstéliningstiden kortas for att 6ka till-
gangligheten till dessa. Langtidsparkerare kan hanvisas till
parkeringsplatser med ldngre gadngavstand i utkanten av
stadskérnan. Atgérden kommer gora det lattare for kunder
och besokare till stadskérnan att hitta en plats i narheten
av sin malpunkt. Daremot kan en for kort tidsregleringen
innebdra att kunderna inte hinner utrétta sitt &rende i form
av till exempel kombinerad handel och fika/mat. En kort
tidsreglering kommer att fa negativa effekter for langtid-
parkerare sdsom verksamma och boende att parkera pa



de mest centrala och attraktiva platserna. Forskning visar
dock pa att boende och verksamma ar mindre kansliga for
langre gangavstand mellan parkering och malpunkt jamfort
med besdkare och kunder (CROW, 2015).

Avgiftsreglering: Inférande av avgiftsreglering &r ett satt
att skapa balans mellan utbud och efterfragan pa parke-
ring nar belaggningen &r hég samt att styra sa att man
far “ratt bil pa ratt plats”. Med avgiftsreglering skapas
tillganglighet for de som ser avgiften som rimlig i férhal-
landen till nyttan med att parkera och i relation till évriga
alternativ. Kundernas priskénslighet kan anvandas for

att skapa tillganglighet fér de som vardesatter det hogst
(SKL, 2007). Forskning visar pa att priskansligheten skiljer
sig mellan bes6ksparkering, arbetsplats- och boendepar-
kering. Besdksparkerare har visat sig vara mindre pris-
kénsliga an arbetsplats- och boendeparkerare som &ven
ar beredda att g& langre mellan parkering och malpunkt.
(Centre for Transport Studies, 2013) Forskning visar &ven
pé att det totala resandet till centrum inte paverkas i na-
gon stérre utstrackning av hégre parkeringsavgifter. Dock
sker férandringar dar en del valjer att parkera pa annat
stélle och ett flertal gar dver till kollektivtrafik, ddremot &r
det f& som véljer bort resan. Med andra ord paverkas an-
talet besokare till stadskarnan i lag grad i synnerhet for de
omraden som har en stark centrumhandel och attraktiva
urbana kvaliteter att konkurrera med (Ibid.).

Avgiftsreglering &r &ven ett satt for att skapa en pris-
sattning av parkering som aterspeglar kostnaden for att
tillhandahalla tjansten. Vanligen subventioneras parkering
genom att parkeringen helt eller till viss del betalas genom
skatt, hyresavgifter, fastighetspriser, produktpriser, I6ner
osv. Pa sa satt skapas en konstlat hog efterfragan jamfort
med om parkeringskunden skulle betala hela kostnaden
sjalv och pa sa satt fa avvaga om den "verkliga” kostna-
den motsvarar nyttan med att parkera (VTI, 2010).

Hogre avgift medfor kortare parkeringstid och saledes kan
fler parkeringskunder anvdnda samma plats och utféra
fler men kortare arenden. Verksamhetsparkering minskar
medan &rendeparkering 6kar. Sanks istallet avgiften sa
fas motsatt effekt med 6kad uppstallningstid och farre
parkeringskunder. Parkeringsplatserna blir med andra ord

21



blockerade. Avgiften kan varieras mellan parkeringsplat-
serna for att fa en jamnare belaggning och darmed en
okad tillganglighet genom att de mest centrala och attrak-
tiva parkeringsplatserna prissatts hégre an de som ligger i
utkanten av stadskéarnan.

Olika parkeringskunder &r olika priskénsliga och i fallet
med Norrtélje stadskdrna ar det troligt att inférandet av
avgifter inte skulle fa s& stor effekt pa besokare fran storre
stader da dessa ar mer vana vid betalparkering jamfort
med Norrtaljeborna och séledes mindre priskénsliga. Mer
priské@nsliga grupper som exempelvis de som &r vana

vid subventionerad parkering och de som vill parkera
langre tid som till exempel verksamma kommer att par-
kera i utkanterna av stadskarnan da de &r beredda att
acceptera ett langre gangavstand for att parkera billigare.
Tillgéngligheten till de mest attraktiva platserna kommer
darmed att 6ka. Erfarenhet fran stader dar avgiftsreglering
inforts visar pa att om priserna ar rimliga sa framjar detta
handeln i stadskérnorna da tillgangligheten 6kar och da
stadskdrnans attraktivitet och utbud vager tyngre (CROW,
2005). Prissattningen bor ske sa att det inte ar billigare for
boende att parkera pa gatumark an kvartersmark vilket
skapar incitament for en effektivare anvéndning av befint-
liga parkeringar pa kvartersmark. Vid prissattningen kravs
en avvagning sa att det ar tillrackligt hogt for att paverka
beteendet genom exempelvis férédndrande fardmedelsval
pa kort sikt eller pa lang sikt paverka var man bosétter sig.
Forandringen bor dven ske stegvis och priset ej sattas sa
hogt att det skapar en orimlig bérda fér dem som givet
dagens kombination av boende i férhallande till arbets-
plats, skola, centrum och andra av stadens funktioner har
fa alternativ till bilen (Centre for Transport Studies, 2013).

D& stockholmsregionen véxer s& 6kar konkurrensen om
invanarna mellan kommunerna i regionen. En restriktiv
parkeringspolitik i kombination med planering av en tat be-
byggelse ar ett satt att attrahera invanare som vardesatter
urbana kvalitéer med nérhet till service, arbetsplatser och
folkliv. En mer gener6s parkeringspolitik med god tillgang
till parkering vid bostaden och subventionerad parkering i
centrum lockar invanare med en bilburen livsstil (Ibid.).

Alternativa fardsatt: Genom att satsa pa att skapa goda
mojligheter att ta sig till stadskarnan till fots, med cykel
och kollektivtrafik s& minskar behovet av att &ka bil och
déarav aven parkering. Det kan réra sig om att kartlagga
viktiga gang- och cykelstrak till och frdn stadskarnan

som darefter rustas upp och gors attraktiva med hansyn
till att strdken ska vara gena, ha god belysning och hdg
trafiksakerhet. Regelbunden &versyn och upprustning av
cykelparkeringarna i stadskérnan samt att dessa placeras
narmre viktiga malpunkter an bilparkeringen skapar incita-
ment for att ta cykeln. Pa langre sikt bidrar en stadsplane-

ring med fokus pa att skapa en tat och funktionsblandad
stad till 6ka alternativa fardsatts attraktivitet i forhallande
till bilen och dérav minskar behovet av parkering.

Beslutade atgarder

Vid det andra samradsmotet med Handelsstaden och dess
medlemmar diskuterades resultatet fran inventeringarna och
mojliga atgarder for att forbattra parkeringssituationen. Dis-
kussionen ledde fram till en enighet bland handlarna att det




béasta sattet att reglera parkeringen i stadskérnan vore att ha
2-3 timmar gratis parkering och darefter avgift. P4 sa satt kan
rotationen pa fordon 6kas och tillgangligheten forbattras for
nya besdkare, vilket kan gynna handeln i stadskérnan. Andra
atgarder som lyftes fram var utokad parkeringsovervakning
for att undvika att langtidsparkerare blockerar attraktiva par-
keringsplatser samt férbattrad vagvisning s att det blir lattare
att hitta alternativ till de attraktivaste platserna och pa sa satt
fa en jamnare belaggning.

| samrad med Handelsstaden och dess medlemmar har f6l-
jande atgarder tagits fram:

e Att parkeringsavgift infors i stadsk&rnan med undantag for
att de 2-3 forsta timmarna &r gratis. Exakt hur systemet
bor utformas behdver utredas.

e Att parkeringsdvervakningen utdkas for att minska andelen
langtidsparkerare och for att tids- och avgiftsregleringen
ska efterlevas och fa effekt.

e Att en vagvisningsplan tas fram for att forbattra vagvis-
ningen till stadsk&rnans parkeringar.

e Att viktiga gang- och cykelstrak till stadskarnan kartlaggs
och rustas upp i kombination med fler och férbéattrade
cykelparkeringar.

e Kommunen ska verka for att parkeringsplatser med moj-
lighet till snabbladdning av eldrivna fordon ska finnas pa
stadens allmanna parkeringsplatser, aven utanfor stads-
karnan.

Att infora avgifter pa stadskérnans parkeringar kan tankas fa
en rad effekter:

¢ Andelen langtidsparkerare och verksamhetsparkering
kommer att minska medan arendeparkeringen 6kar till
férman for handeln i stadskarnan. Med farre langtidsblock-
erade platser kommer det bli lattare att hitta en ledig plats
och soktrafiken kommer minska.

e Langtidsparkerarna kommer att stka nya parkeringsplat-
ser langre fran stadskarnan och dven alternativa fardsatt.
En del av de som inte vill betala for att parkera i stadskar-
nan kommer att parkera pa narliggande villagator och den-

na effekt behover foljas upp och hanteras pa lampligt satt
sa att det inte leder till negativa effekter.

N&r Norrtélje stad exploateras i centrala I1agen som ham-
nen innebar den hdga exploateringsgraden att boende-
parkeringen behdver anldggas i garage vilket ar kostsamt.
Det blir darav viktigt att avgifterna for gatumarksparkering
sétts s& att de inte ar Iagre &n vad det kostar att std pa
kvartersmark for att inte riskera att boende véljer att par-
kera p& gatumarksparkering. Avgifterna bor dven sattas sa
att de inte stimulerar till Iangtidsparkering bland verksam-
ma i stadskarnan.

Avgiften kan variera mellan parkeringsplatserna for att

fa en jamnare belaggning. Genom att prissatta de mest
centrala och attraktiva platserna hogre &n de i utkanten av
stadskarnan s okar tillgangligheten till dessa samtidigt
som alternativ finns fér de som &r beredda att ga langre
fér en lagre avgift.
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Cykeltrafik &r en viktig del av ett hllbart transportsystem. Cykling ger en sundare livsstil som férbattrar
folkhalsan och minskar avgaser och utslapp. Skaran av cyklister blir allt mer varierad och bestar idag av
elcykelanvéandare, snabba cyklister och de som vill cykla i mer makligare takt.

| Sverige ar det vanligt att 4ga cykel och det finns i storleks-
ordningen lika manga cyklar som invanare i Sverige (Gote-
borgs stad, 2008). Cyklisterna stéller hogre krav pa cykel-
parkering och visar pa olika ansprak av utformning for bland
annat kort- och langtidsparkering, att kunna lasa fast ramen
och cykelservice som luftpumpar.

Cykelparkering utgor ett viktigt komplement till bilparkering fér
att framja hallbart resande med god tillganglighet. Cykelpar-
keringar &r betydligt mer yteffektiva &n bilparkeringar och runt
10 stycken cyklar ryms pa ytan for en bilparkering.

Hur cykelparkeringarna utformas och férlaggs har en stor
inverkan pa deras attraktivitet och i hur stor utstréackning de
anvands. Finns for fa cykelstéll eller om dessa ar felaktigt
utformade kommer cyklarna att parkeras utanfor cykelstallen
och riskerar att vara i vdgen for andra trafikanter och utgéra
fara for bl.a. synskadade. "Felparkerade” cyklar forsvarar
aven renhallning och underhall samt ger ett oordnat intryck.
Grundlaggande ar att det ska vara enkelt och stéldsékert att
parkera cykeln. Riskerar cykeln att bli stulen s& kan det vara
tillrackligt for att cyklisten Iamnar cykeln hemma och anvéander
ett annat fardséatt. Med sékrare cykelparkering sa vagar indivi-
der lagga ner mer tid och pengar pa sina cyklar vilket bidrar till
att nyare, bekvamare och sakrare cyklar anvands. Detta bidrar
till att 6ka cykelns anseende som fardmedel och bidrar till en
Okad trafiksékerhet. Det ar viktigt for cyklisterna att kunna
parkera nara sin malpunkt, cykelvagar och gatunat. Helst bor
cykelstéllen ligga inom 25 meter fran malpunkten och en fel-
aktig placering pa nagra meter kan vara skillnaden fér om det
anvands eller inte.

Parkeringarna kan delas in i korttidsparkeringar och langtids-
parkeringar. Korttidsparkeringarna &r anpassade till parkering
upp till tva timmar och ar férlagda i narhet till handel, restau-
ranger och liknande. Langtidsparkering ar framférallt avsedda
for pendlare, anstéllda, boende och studenter som har for

avsikt att parkera under en langre tid. Langtidsparkeringarna
kan vara lokaliserade pa langre avstand frAn malpunkten an
korttidsparkeringar. A andra sidan stélls hogre krav pa skydd
mot stdld och vader samt komfort. Exempelvis s& ar bussta-
tioner en plats dar det finns behov av saker och vaderskyd-
dad dygnsparkering. For att minska risken for cykelstélder
kan cykelparkeringarna lokaliseras till platser dar mycket folk
ror sig s att den sociala kontrollen 6kar och eventuella stéld-
forsok avskrécks. Vid langtidsparkering sé &r det &ven viktigt
att stéllen ar anpassade sa att cykelns ram kan lasas fast for
minskad stdldrisk. Enligt Norrtélje kommuns tekniska hand-
bok rekommenderas att cykelstéllen placeras med ett avstand
pa 0,75 meter mellan vardera cykel for att skapa tillrackligt
utrymme sd att parkering underlattas och sa att cyklarna ej
tar i varandra. Cykelstallen bér placeras sa att synskadade ej
riskerar att g& in bland de parkerade cyklarna. Racken, gatu-
mdbler och andra fasta anordningar kan anvéndas for att av-
gransa cykelparkeringarna sa att synskadade ej gar in bland
cyklarna.

4.1 Cykelparkering i stadskarnan

Figur 12 visar stadskarnans drygt 340 stycken cykelparkering-
ar och var de ar lokaliserade.

4.2 Cykelparkeringstal for bostader

Ingen zonindelning tillampas fér cykelparkering utan parke-
ringstalen géaller likartat for hela Norrtélje stad. Parkering for
cykel ordnas pa kvartersmark likt boendeparkering for bilar.

Smahus

Inget parkeringstal finns for smahus. Fér smahus ordnas cy-
kelparkering inom den egna tomten, i garage eller liknande, i
den utstréackning de finner passande.

Flerbostadshus

For att férenkla for fler att anvanda cykel ska det finnas god
tillgang till val utformade cykelparkeringar fér boende och be-
s6kare som ska férdelas mellan l&ttillganglig inomhusférvaring
och utomhusférvaring i nara anslutning till entrén. Utrymme
bor skapas for att underlatta parkering av elcyklar, lastcyklar
och cykelkarror med goda lasmdjligheter da anvandandet av
denna typ av fordon &r pa uppgang. Tillgang till cykelpump,
dérréppnare och liknande rekommenderas. Parkeringstalen
for cykel &r anpassade till att boende i mindre lagenheter cyk-
lar i hdgre utstréackning &n évriga befolkningen samtidigt som
deras bilanvandade é&r lagre.

Figur 11.
Cykelparkeringstal

Parkeringstal for cykel

Lagenhet i flerbostadshus
- cykelplatser per antal rum
(inkl. besdk)

1 rum

2 rum 1 g
3 rum 2’0
4 rum eller fler 5’5
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4.3 Cykelparkeringstal fér verksamheter

For att fler ska valja cykel for arbetsresor &r det viktigt att det
finns goda forutsattningar for att cykla bade avseende cyke-
linfrastruktur och cykelparkering. Fa cyklar langre an 10 km
och 90% av cyklisterna cyklar kortare an 5 km (SKL, 2007).
Sarskilt avstandskansliga &r inképs- och serviceresor medan
arbetsresor &r taligare for avstand upp till 5 km (Ibid.). Cykel-
parkeringar bér anordnas nara malpunkten och i direkt anslut-
ning till entréerna. Finns det inget alternativ kommer cykeln
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att parkeras néra malet och riskerar att bli ett hinder for andra

trafikanter och verksamheter (Ibid.). For cykelparkering vid
verksamheter tillampas rekommendationer enligt foljande:

Arbetsplatser och kontor

For arbetsplatser och kontor ska det finnas plats bade for
anstéllda och besdkare. Det blir allt vanligare att olika verk-
samheter erbjuder tjanstecyklar/lanecyklar att anvanda i

samband med kortare drenden vilka det bér finnas plats for.
Rekommenderat parkeringstal for arbetsplatser och kontor &r

0,3-0,5 cykelplatser per anstélld eller 10-20 cykelplatser per
1000 kvm BTA.

Handel

Det &r viktigt att det vid nya handelsetableringar finns tillgang
till cykelparkeringar for att uppmuntra bade bestkare och



anstéllda att ta cykeln. Behovet av cykelparkering &r generellt
hoégre vid centrumhandel an vid externhandel dér behovet
kan understiga rekommenderade parkeringstal. Vid dessa fall
behdvs en sérskild utredning. Rekommenderade parkeringstal
for handel &ar 30 cykelplatser per 1000 kvm BTA.

Industri och lager

Generellt sett ar efterfragan pa cykelparkering vid industri och
lager 1ag. Det bor dock finnas ett visst utbud av cykelparke-
ring fér anstallda och bestkare. Rekommenderat parkeringstal
fér industri och lager &r 6 cykelplatser per 1000 kvm BTA.

Sjukhus

Sjukhus utgoér bade en stor arbetsgivare och har aven en stor
mangd besokare varje dag. Det &r darfor viktigt att kunna ta
sig dit med cykel. For sjukhus rekommenderas 20-30 cykel-
platser per 1000 kvm BTA.

Aldreboende

Vid aldreboenden utan tillhérande vard, typ seniorboenden
55+, stélls samma krav pa cykelparkering som for flerfamiljs-
hus. Vid dldreboende med i huvudsak véardfunktion kravs en-
dast parkering fér anstallda och bestkande.

Gymnasium och hégre utbildning

Cykeln utgér ett viktigt transportmedel for elever vid gymnasi-
um och hogskolor vilket bidrar till en hog efterfragan pa cykel-
parkeringar. Fér gymnasium och hégskolor rekommenderas
80 cykelplatser per 100 elever vilket &ven inkluderar platser
fér personalen.

Grundskolor

Likt for elever vid hogre utbildning sa utgor cykeln aven ett
viktigt transportmedel for grundskolelever med en positiv
effekt bade pé halsa och rorelsefrinet da man slipper vara
beroende av féraldrar som skjutsar. Fér grundskolor rekom-
menderas 60 cykelplatser per 100 elever och inkluderar &ven
platser for personal.

Forskola

For férskolor rekommenderas 20-30 cykelplatser per 1000
kvm BTA och &r tankt att tidcka behovet for barn, bes6kande
och sysselsatta. Behovet av plats fér cykelkarror och lastcyk-
lar ar extra stort vid férskolor.

Kollektivtrafiknoder och stérre héllplatser

Det bor alltid finnas cykelparkering vid kollektivtrafiknoder och
storre hallplatser i kollektivtrafiken. Vid kollektivtrafiknoder och
hallplatser rekommenderas 5-30 cykelplatser per 100 pasti-
gande i morgonrusningen och &r viktiga for att uppmuntra till
kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. En utredning
bor ske fran fall till fall da de lokala férutsattningarna i hog
grad paverkar méjligheterna till cykelparkering intill hallplat-
sen.

Idrottsanlaggningar och rekreation

Rekommenderat antal cykelplatser for idrottsanlaggningar och
rekreation ar 30 stycken per 100 besdkare eller askadarplats-
er.

Nojesanlaggningar

F&r ndjesanlaggningar rekommenderas 30 cykelplatser per
100 besotkare eller askadarplatser.

Park, strand och liknande

For denna kategori rekommenderas 30 cykelplatser per 100
besdkare.
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Norrtalje kommuns parkeringsnorm antogs ar 2011 och géller endast fér stadskarnan. Parkeringsnor-
men kan liknas vid en fast miniminorm med ett parkeringstal pa 0,9 parkeringsplatser per lagenhet (0,8
parkeringsplatser per lagenhet + 0,1 bestksplatser). Behovet av parkeringsplatser har bedémts utifran
tva faktorer; kommunens bilinnehav och férvantad boendetéthet. Avsteg fran parkeringsnormen tillats
om bostadens lage &r centralt, om det &r néra till kollektivtrafik eller om det galler mindre lagenheter. Ut-
anfor stadskarnan har parkeringstal bestéamts utifran férutsattningarna i respektive projekt vilket skapar

otydlighet hur parkeringsfradgan ska hanteras.

Det finns inget stdd i forskning for att fasta parkeringstal fung-
erar eller att det &r mdjligt att ta fram en parkeringsnorm som
ar utan brister och fungerar fullt ut i alla projekt. Det gér inte
att vaga in alla aspekter och faktorer som paverkar bilinnehav-
et men det gar med s& god prognos som mgjligt att uppskatta
parkeringsefterfragan. Bilinnehavet beror pa flera faktorer som
bland annat bensinpris, typ av bostad (flerfamiljshus, smahus),
bostadens storlek, lage i staden utifran tillganglighet till viktiga
malpunkter med bil, kollektivtrafik, gang och cykel, pris och
tillgang till parkering i omradet med flera (Trafikverket, 2013;
SATSA, 2011). Aven socioekonomiska faktorer ar avgérande
fér bilinnehavet. Inkomst &r den faktor som beddms ha stdrst
paverkan pa bilinnehavet (SKL, 2007).

En genomsnittlig bil star parkerad 95% av dygnet (VTI, 2010).
Detta innebar att olika typer av parkeringsatgéarder &r ett av
de mest effektiva verktygen for att paverka bilinnehavet. Fasta
miniminormer for parkeringstal kan leda till att bilinnehavet
och trafikarbetet i staden 6kar genom att stimulera en fortsatt
utbyggnad av antalet parkeringsplatser som i férlangningen
ger fortsatta 6kningar av biltrafik (Ibid.). Med grona parke-
ringstal finns mdjlighet att anpassa parkeringsbehovet efter
projektets specifika forutsattningar och att framja hallbara
transportslag genom infdrandet av mobilitetstjanster. Genom
att samordna mobilitetstjénster i den fysiska planeringen finns
stor potential att paverka bade fardmedelsval och méangden
av transporter (Energimyndigheten, 2013).

Parkering i stadsmilj6 &r dessutom dyrt och konkurrerar med
alternativ anvandning av markens nyttjande och hdgre exploa-
teringsgrad. Genom att minska ytan for parkering kan marken
anvandas till andra stadskvaliteter sdsom gronytor, torg och
motesplatser eller exploateras med fler bostader. | centrala
lagen av staden maste ibland parkeringsgarage anlaggas for

att |6sa parkeringskravet inom kvartersmarken, vilket &r kost-
samt. Ett parkeringsgarage kostar mellan 200 000 - 500 000
kr per parkeringsplats att anlagga. Denna kostnad subven-
tioneras ofta till stora delar genom hyresavgiften for samtliga
bostéder i en fastighet vilket innebar att bildgaren inte betalar
den fulla egentliga kostnaden fér parkering. Boende som
avstar fran att ha bil subventionerar darmed bilagarna. Kost-
naderna for att anlagga parkering kan férsvara och férhindra
bostadsbyggande, sarskilt av smé lagenheter (SLL, 2014).

5.1 Bilinnehav

miljoner personresor per vardag
3,0
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’

2,0

Genom att undersoka bilinnehavet i staden gar det att fa en
uppskattning av vilket bilinnehav som kan férvantas i nybygg-
da hus. For att bestdmma ett parkeringstal &r det viktigt att
utbud av parkeringsplatser och efterfragan pa att parkera ar

i jamvikt for att inte parkeringsplatserna ska bli for fa sé att
efterfragan péa parkering tranger ut pa gatuparkeringen eller
for manga sa att det stimulerar till att ha bil. Finns det gott om
parkeringsplatser som dessutom ar gratis Okar efterfrdgan pa
bil.

Bilinnehavet i Norrtélje kommun var &r 2014 nést hogst i lanet
med 525 personbilar per 1000 invanare. Detta beror till stor
del pa att kommunen utgor en tredjedel av lanets yta med
mycket landsbygd och spridd bebyggelse. Bilen &r i stor ut-
strackning en férutsattning for att bo pa landsbygden. Dessa
forutsattningar maste kommunen ta hansyn till i denna parke-
ringsutredning och med trafikplaneringen generellt. | Norrtélje
stad var ar 2014 bilinnehavet 360 bilar per 1000 invanare,
vilket &r normalt jamfért med lanet i dvrigt. Bilinnehavet i kom-
munen har 6kat med 5,6% sedan 2010 och i Norrtélje stad
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med 3% sedan 2010. Bilinnehavet i Stockholms lan beraknas
fortsatta 6ka kraftigt de kommande aren. Det kan forklaras av
att befolkningen i lanet till stor del vaxer i aldersgrupper som
har hog tillgang till bil (SIKA, 2005).

Statens transportforskningsinstitut (numera Trafikanalys) men-
ar att persontransporterna i l1&net fortséattningsvis kommer att
Oka och foljer i stort sett den trend som funnits under en lang
foljd av ar, det gors fler resor och varje resa ar snabbare och
langre (Ibid.). Aven andelen resor med kollektivtrafiken ékar i
lanet. Resor med kollektivtrafik blir bade fler och langre och
haller en hogre 6kningstakt &n befolkningstkningen (WSP,
2015). Biltrafiken 6kar dock mer an kollektivtrafiken (Ibid.). For
Norrtélje kommun finns en svag trend att bilkdrningen bade i
kérstracka per bil och per person har minskat sedan 1999 for-
utom mellan &r 2013 och 2014 da bilkérningen 6kade (SCB,

2016). Trafiktillvaxten i Norrtélje stad har under de senaste
fem aren 6kat med i genomsnitt 1,5% - 2% per ar. Staden ar i

en expansiv fas med planering av flera nya stadsdelsomraden.

Till &r 2025 berédknas befolkningen uppga till 26 000 invanare
fran dagens 18 000 invanare. En 6kning med 8000 invanare
under den kommande tiodrsperioden kommer med stérsta
sannolikhet innebara en hogre trafiktillvaxt. Till vilken grad av-
g0rs av hur staden planeras och utvecklas med mdjligheterna
att resa med olika fardmedel.

Flera faktorer paverkar om ett hushall har bil. Inkomst, boen-
deform, bostadens lage och storlek, tillgang till bilparkering i
omréadet eller tillgang till alternativa trafikslag och om dessa
fanns pa plats vid inflyttning, med flera. Flera faktorer ar vikti-
ga i planerandet av en stad och fér méjligheterna att minska
bilinnehavet men inte nédvandigtvis viktiga fér vad som é&r

Regressionssamband mellan andel smahus och
bilar per bostad
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Samband mellan boendeform och bilinnehav i Norrtélje stad
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mojligt att reglera i en detaljplan. Foljande faktorer har valts ut
som sérskilt intressanta och bestér av en blandning av fakto-

rer som &r viktiga for forstéelsen for vilka faktorer som paver-

kar bilinnehavet och fér vad som ar mgjligt fér kommunen att

reglera och darmed paverka.

Inkomst ar den faktor som ofta bedéms ha storst paverkan

pé bilinnehavet (SKL. 2007). | Stockholms lan finns generellt
ett samband mellan att h6gre medelinkomst innebér ett hdgre
bilinnehav men dessa resultat &r inte entydiga. Stockholm
stad har en hogre medelinkomst i forhallande till bilinnehavet
jAmfért med det generella monstret. Detta kan férklaras med
omradets centrala lage med god tillgénglighet till kollektivtrafik
i kombination med hog andel flerbostadshus och ungdoms-
hushall. De helt omvanda forhallandena galler i lanets ytterom-
raden som for Norrtélje och da i forsta hand pa landsbygden
dar antalet bilar per hushall ar jamforelsevis hogt i férhallande
till inkomstnivan (SLL, 2002). | Norrtalje stad finns ett tydligt
samband (linjar trendlinje) dar bilinnehavet 6kar med en stor-
re andel smahus. Villor och radhus har hégre bilinnehav an
ovriga boendeformer. | utpréglade villa- och radhusomraden
uppgér bilinnehavet i genomsnitt till 1 - 1,2 bilar per bostad
och i utpréaglade flerbostadsomraden uppgar bilinnehavet i
genomsnitt till 0,4 - 0,7 bilar per bostad. Att bygga lagenheter
minskar séledes bilinnehavet.

Den allménna planerardoktrinen handlar ofta om att bygga tat
stad for att halla nere bilinnehavet och att bilberoendet 6kar
om bebyggelsen i staden sprids ut. Detta samband ar inte
helt entydigt for forhallandena i Norrtélje stad. | figur 14 (svag
trendlinje) framgar att det inte finns ndgot signifikant samband
mellan avstand till centrum och bilinnehav. Delar av Kvist-
hamra, Grind och Solbacka visar pa hogt bilinnehav samtidigt
som Vigelsjo, Farsna, delar av Grind och Solbacka visar pa ett
lagre bilinnehav. Detta beror pd att det finns en blandning av
flerbostadshus och villa- och radhus. Fér enbart flerbostads-
hus &r sambandet annu lagre mellan bilinnehav och avstand
till centrum (figur 15). Detta innebar att en lagenhet i Grind inte
nédvandigtvis har hogre bilinnehav én en lagenhet i centrala
Norrtélje. Det gar darmed inte att entydigt sla fast att ju mer
bebyggelsen sprids ut s& dkar bilinnehavet och i férlangning-
en bilberoendet, aven om sambandet finns.



Avstand till centrum i meter

Avstand till centrum i meter

Regressionssamband mellan avstand till centrum
och bilar per bostad

Figur 15.
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Bilar per ldgenhet i flerbostadshus

Boendeformen har en storre paverkan pé bilinnehav. Sam-
bandet mellan tathet och resande bérjar ta form vid orter
med mer &n 20 000 invanare och det ar forst da det finns en
namndvérd betydelse i bland annat det kollektiva resandet.
De faktorer som ingér i tathet och paverkar resandet ar omra-
dets grad av sjalvférsorjning, tillgang till arbetsplatser, avstand
till regionalt centrum, turutbud i kollektivtrafiken samt tillgang
till jarnvéag (Holmberg och Brundell-Freij, 2012). Norrtélje stad
kommer inom nagot ar na brytpunkten pa 20 000 invanare
och med flera nya stadsdelsomraden genom fortatningar i
staden och som byggs i flerbostadshus finns potential att
minska det framtida bilinnehavet.

Bostéder fér dldre, ungdomar och studenter har lagre bilinne-
hav &n medelaldershushallen (SLL, 2002). Ungdoms- och
pensiondrshushall liknar varandra vad det géller bilinnehav
satillvida att i bagge fallen disponerar en minoritet bil, mellan
0,1 - 0,3 bilar per bostad.

For flerbostadshus finns ett tydligt samband mellan storlek
pé lagenhet och bilinnehav. Ju fler rum en lagenhet har ju ho-
gre bilinnehav. | genomsnitt fér hela staden géller att 1:or har
0,36 bilar per lagenhet, for 2:or ar bilinnehavet 0,57 bilar per
lagenhet, for 3:or 0,81 bilar per lagenhet samt for 4 rum eller
fler &r bilinnehavet 1,02 bilar per lagenhet. Sambandet mellan
bilinnehav och lagenhetens storlek &r stérre &n sambandet
mellan bilinnehav och avstand till centrum.

Den socioekonomiska nivan mellan kvarter ar ocksa en avgo-
rande faktor for hushallens bilinnehav. Bilinnehavet kan skilja
mer mellan tva grannkvarter an avstandet till centrum mellan
olika stadsdelar pa grund av socioekonomiska skillnader.
Detta beror pd att i kvarter med l&gre bilinnehav finns ett stor-
re antal mindre lagenheter (1:or och 2:or). Invanarna i dessa
lagenheter ar ofta yngre, har lagre inkomst och har darfor ett
lagre bilinnehav &n i omraden med stérre lagenheter (3:0r och
4 rum eller fler). Invanarna i storre lagenheter ar ofta medelal-
ders, har barn och hdgre inkomst. Nyproducerande l&dgenhe-
ter &r ofta dyrare och lockar en inkomststark malgrupp. Detta
avspeglar sig ocksa i ett hogre bilinnehav.
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Figur 17.
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Bilar per bostad

For att jdmna ut dessa skillnader vid bestdémning av bilpar-
keringstal baserat pa befintligt bilinnehav maste hénsyn tas
till bilinnehavet per lagenhetsstorlek. Parkeringstalet maste
darfér beraknas pa den totala lagenhetssammansattningen i
en fastighet och utgé fran lagenhetsstorlek (antal rum). Detta
gOr att parkeringstalet blir flexibelt, kan réra sig upp eller ned
beroende pd om manga sma eller ménga stora lagenheter
ska byggas, och fangar darmed upp flera viktiga faktorer som
paverkar bilinnehavet men som inte gar att reglera i en de-
taljplan.

Bostadsratter kan ha cirka 10 procent hdgre bilinnehav an hy-
resratter (SKL, 2007). | Norrtélje stad finns ett tydligt samband
mellan att omrdden med hyreslagenheter har ett Iagre bilinne-
hav &n motsvarande omraden med bostadsrétter. Det saknas
empiri for att detta forhallande aven géller nyproducerade
lagenheter. Med tanke pa kostnaden fér nyproduktion av hy-
resratter bedoms det inte finnas nagra socioekonomiska skill-
nader. Upplatelseform ar dock svar att styra 6ver tid. Redan
under framtagandet av en detaljplan kan upplatelseformen

overga fran bostadsratt till hyresratt. Det blir darutéver ocksa
allt vanligare att hyresratter omvandlas till bostadsratter. P&
samma séatt kan malgruppsanpassade boenden byta skepnad
Over tid.

Manga kommuner anvander antal parkeringsplatser per boyta
(BOA) eller per bruttoarean av samtliga vaningsplan (BTA).
Kommunerna anvénder da grova schabloner fér bade par-
keringstal per bostad och parkeringstal per yta. Antalet par-
keringsplatser riskerar att bli for manga om parkeringstal per
bostad anvénds i projekt ddr manga sma lagenheter byggs.
For statistiken 6ver bilinnehav per bostad har det i registren
gatt att koppla antal bilar till Iagenhet och per antal rum, for-
delat 6ver respektive nykoomrade. Statistiken ar séledes att
betrakta som en totaltundersdkning, vilket ger ett tillforlitligt
resultat. | SCB:s register gar det att f& BOA for lagenheter
uppdelat per nykoomrade. Statistiken ar klassindelad i stor-
leksklasser om 10 kvm. Detta innebar att ett antagande om
medelstorleken i varje storleksklass maste goras. Till exempel
att klassen 41-50 kvm har medelstorleken 45 kvm. Detta gor



att bilinnehav per BOA blir ett grévre och osékrare matt an bil-
innehav per lagenhet och antal rum. Darfér bor parkeringstalet
utga fran bilinnehav per lagenhet och per antal rum. | samrad
med exploattrerna ansédg dem inte metoden med BOA vara
nddvandig. Exploatérerna har ofta en god bild fér sig éver
lagenhetssammansattningen i ett tidigt skede.

5.2 Felkallor i statistiken

Vid kartlaggning av bilinnehavet finns ett moérkertal av de

som anvander formans- och tjanstebilar i privat bruk. For att
uppskatta morkertalet har inventeringar i bostadsomradena
genomforts och stamts av med statistik for de invanare som
deklarerat att de har bil som férman. Genomgangen visade att
tjanstebilar och smaforetagares bilar uppgar till 12,5% av bil-
innehavet. Detta &r en skattemassig grazon, de finns de som
har rétt att parkera vid hemmet och de som inte har det. Aven
leasingbilar utgdr ett moérkertal i bilinnehavet. | parkeringstalet
ingar 12,5% for att tacka upp for morkertalet. Personer som
har en eller flera bilar skrivna pa annan ort och inte forvarar
bilen vid bostadsstallet utgér ocksé ett morkertal i statistiken.

5.3 Besdksparkering

Parkeringstalet for bestksparkering uppgar till 0,1 bilpar-
keringsplatser per lAgenhet. Att anvénda relativa tal fér be-
s6ksparkering, till exempel 10%, kan riskera att parkerings-
utbudet blir for 1agt eftersom utgangslaget fér parkeringstal
vid bostadsparkering redan &r noga uppskattat med denna
metod. F6r manga bestksparkeringar riskerar att nyttjas av
boende och for f& bestksparkeringar riskerar att efterfragan
pa bestksparkering tréanger ut pa gatumarksparkering. Be-
sOksparkering ska i forsta hand ordnas inom kvartersmarken.
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Besdksparkering kan dven ordnas genom samutnyttjande i
narliggande anlaggningar.

5.4 Bilparkeringstal for bostader

For boende i lagenhet kan bilinnehavet variera beroende pa
upplatelseform, lagenhetsstorlek och lage i staden. Darfor ska
parkeringsbehovet bestammas utifran fastighetens lage och
storlek (antal rum). Upplatelseformen fér en bostad géar inte att
reglera. | tidiga skeden kan lagenhetssammansattningen ofta
vara okédnd och da anvands de 6vergripande parkeringstalen
fér respektive zon (se figur 18). Nar planarbetet intensifieras
vid detaljplan bor fastighetens totala lAgenhetssammansatt-
ning presenteras sa att ett noga uppskattat parkeringsbehov
kan beraknas. Vid samrad med exploattérerna anses detta var
en bra metod for att berdkna parkeringsbehovet och explo-
atbrerna har ofta en klar bild for sig dver Idgenhetssamman-
séattningen i detaljplaneskedet.
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Parkeringstal f6r bil

Lagenheter i flerbo-
stadshus — bilplatser
per lagenhet (inkl.
besdk)

Lagenheter i flerbo-
stadshus — bilplatser
per lagenhet (exkl.
besdk)

Lagenhet i flerbo-
stadshus — bilplatser
per antal rum (inkl.
besdk)

1 rum
2 rum
3 rum
4 rum eller fler

Lagenhet i flerbo-
stadshus — bilplatser
per antal rum (exkl.
besdk)

1 rum
2 rum
3 rum
4 rum eller fler

Figur 18.

Bilparkeringstal for Idgenheter i flerbostadshus
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Figur 18.

Zonkarta fér parkeringstal

3 Kilometer
|

Teckenférklaring

Zoner for parkeringstal
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|:|Zon3
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Med verksamheter menas arbetsplatser och verksamheter som attraherar besékstrafik. Arbetsplatser
kan besté av kontor, industrier, skolor och sjukhus samt handel. Handel ar den verksamhet som attrahe-
rar mest besodkstrafik och kan i vissa fall bli mycket omfattande, till exempel externa handelsetablering-
ar. Evenemang av olika slag, till exempel tillfalliga marknader och cirkus kan attrahera mycket trafik och
skapa tillfalliga parkeringsproblem. Dessa verksamheter forutséatter inte att en detaljplan uppréattas och

ingar darmed inte parkeringsutredningen.

6.1 Parkeringstal fér verksamheter

Parkeringsmdjligheterna vid arbetsplatser kan ha storst effekt
pa att paverka bilanvandningen. Parkeringsefterfragan vid
arbetsplatser minskar om det &r ont om parkeringsplatser i
naromradet och efterfragan 6kar om det finns gott om parke-
ringsplatser (SKL, 2013; Rekdal, 1999). Om en arbetsplats er-
bjuder gratis parkering ar sannolikheten att de anstéllda cyklar
70% mindre (SKL, 2013). Om utbudet av arbetsplatsparkering
minskar eller att den avgiftsbelaggs s& kan parkeringsbeho-
vet minska avsevért och fler kommer vélja andra fardmedel
an bilen (Centre for Transport Studies, 2013). Bilandelen kan
variera hégst vasentligt mellan arbetsplatser med i stort sett
likartad lokalisering men med olika férutsattningar fér de
anstéllda att parkera (SKL, 2013). Detta beror pa att parke-
ringstillgang ofta styr fardmedelsval pa korta och medellanga
avstand (SATSA, 2011).

Att vara restriktiv med parkering vid arbetsplatser kommer
férmodligen inte minska bilinnehavet men det finns stor po-
tential att minska bilanvédndningen. Darfor &r det nédvandigt
att boende ska ha mojlighet att lamna bilen hemma under
dagtid och inte tvingas ta bilen till arbetet for att istéllet valja
andra fardmedel. Arbetsplatsparkering kan vara viktigt i vissa
lagen for att 6ka upptagningsomradet for en arbetsplats och
darmed bidra till battre matchning pa arbetsmarknaden. Ett
generdst utbud innebér att bilen kan upplevas som mer att-
raktivt an gang, cykel eller kollektivtrafik &ven dar dessa utgor
ett bra alternativ, vilket leder till att fler valjer bilen for arbetsre-
sor (Centre for Transport Studies, 2013) och skapar trafikarbe-
te i staden. Norrtalje kommun &r till ytan en tredjedel av lanet
och har ett regionalt upptagningsomrade inom den egna kom-
munen. Manga som har sitt arbetsstalle i staden bor pa andra
hall i kommunen. Ar 2013 arbetade 9762 personer i Norrtélje
stad. Av de som har sin arbetsplats i Norrtalje stad ar 40%
bosatta pa andra hall inom kommunen och 13% pendlar fran
andra kommuner. Totalt pendlar 5139 personer till sitt arbets-

stélle i Norrtalje stad. Dessa forutsattningar maste beaktas vid
parkeringstal for arbetsplatser samtidigt som det kan finnas
mojligheter att reducera parkeringsutbudet i centrala l&gen
dar férutsattningarna for kommunal och regional kollektivirafik
samt gang- och cykel ar goda. Potentialen att minska bilan-
vandandet vid arbetsplatsparkering &r de som bor i staden
och aker en mycket kort stracka till sitt arbetsstélle.

For att berakna parkeringsbehovet for arbetsplatsparkering
och besbksparkering anvands tal for antal sysselsatta och
antal besdkare. Inom olika verksamheter kan arbetstatheten
variera kraftigt (antalet anstéllda per 1000 BTA), framfér allt
inom handel och industri samt var i staden de &r lokaliserade.
Den stora spridning som foreligger gor det svart att inhamta
jamforande tal fran liknande stader. For handel tillampas i
Sverige parkeringstal fran allt mellan 2-75 parkeringsplatser
per 1000 BTA och for kontor allt mellan 4-28 parkeringsplatser
per 1000 BTA (SKL, 2007). For att berakna parkeringsbehovet
har Trafikverkets trafikalstringsverktyg anvands som grund.
Detta verktyg anvands av kommunen for att berékna trafikal-
string, kapacitet och buller samt dimensionera vaganlagg-
ningar. Da&rmed kan trafikalstring och parkeringshov kopplas
samman. Verktyget bygger pa insamlade data for férhallan-
dena fér trafikalstring och fardmedelsandelar i Norrtalje stad.
Rekommendationerna for arbetsplatsparkering for olika verk-
samheter &r uppdelat pa lage i staden. Med centralt 1age av-
ses stadskarnan och innerstaden. | dessa omraden finns goda
mojligheter till andra fardsatt &n bil. | stadens ytteromraden ar
verksamheten mer bilorienterad och avstanden kan inneb&ra
att forutsattningarna for andra fardséatt &r samre.

For skolor kan parkeringsbehovet for larare och elever variera
kraftigt, framst beroende pa utbildningsniva och upptagnings-
omrade. For sjukhus och dldreboenden kan antalet anstéllda
och antalet bestdkare variera kraftigt beroende pa funktion,

37



Rekommenderade bilparkeringstal f6r verksamheter - sysselsatta

. Centralt - bilparkering per Ytteromrade - bilparkering

Kontor 15 18
Smaindustri 12 15
Storindustri 6 7
Detaljhandel 8 10
Stormarknad 7 9

FOr centrala ldgen &r bilandelen uppskattad till 49% och for ytteromrdaden 61%. Berdkningarna grundar sig
pa ett antagande om att kontor har 30 anstéllda/1000 BTA, smaindustri 25 anstéllda/1000BTA, storindustri

12 anstéllda/1000 BTA, detaljhandel 17 anstéllda/1000 BTA och stormarknad 15 anstéllda/1000 BTA.

Rekommenderade bilparkeringstal f6r verksamheter - besdkare ‘

. Centralt - bilparkering per Ytteromrade - bilparkering

Kontor 2 3
Smaindustri - -
Storindustri - -
Detaljhandel 29 36
Stormarknad 29 36

For centrala ldgen dr bilandelen uppskattad till 49% och for ytteromrdden 61%. Berékningarna grundar sig
pa ett antagande att kontor har 4,5 besdkare/1000 BTA, detaljhandel 60 besdkare/1000 BTA och stormark-

nad 60 besbkare/1000 BTA. Besdkare till industri dr svarbestéamt.
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Figur 20.

Rekommenderade bilpar-
keringstal fér verksamhe-
ter - sysselsatta

Figur 21.

Rekommenderade bilparke-
ringstal fér verksamheter - be-
sbkare

till exempel akutmottagning eller vardinrattning. En sarskild
utredning krévs for att berakna parkeringshovet for skolor,
sjukhus och aldreboenden.

Rekommenderade parkeringstal ar att betrakta som utgangs-
punkt for diskussion med verksamhetsutévaren. Kommunen
boér vara mer restriktiv med att 6ka méngden parkeringsplat-
ser och mer positiv till att minska den. Vilket upptagningsom-
rade handeln har ar en viktig utgdngspunkt vid bedémning av
andelen fardmedelsval (Norrkdping, 2015). Ett externt handel-
somréde kan ha ett regionalt upptagningsomrade och &r dar-
med bilorienterat och en lokal dagligvaruhandel har stort lokalt
upptagningsomrade och da bor tyngden ligga pa cykelparke-
ring. Vid extern handel ar det sarskilt viktigt att vaga in hur for-
utsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik kan ordnas. Vid
extern handel skapas ofta stora parkeringsytor. Dessa upplevs
ofta som tomma och &dsliga. For att minska denna kénsla bor
omsorgsfull utformning ses dver sdsom gronska, trad, buskar
och bankar vilket gér omradet attraktivt for fotgangare.

Parkering vid arbetsplatser och inkdpsresor till handel har stor
paverkan pa trafikarbetet och darmed ar potentialen stor att
minska bilanvéndningen genom att dels styra lokaliseringen
dar tillgangen till gang, cykel och kollektivtrafik &r goda och
dels genom att styra parkeringsutbudet. Parkeringstalen fér
arbetsplats- och besdksparkering kan sénkas genom att verk-
samhetsutovaren genomfor mobilitetsatgarder som kan mins-
ka parkeringsbehovet. Atgérderna kan handla om hur alterna-
tiva fardmedel kan uppmuntras och understddjas, exempelvis
genom goda cykelfaciliteter som exempelvis ombytes- och
duschrum for anstéllda eller gréna reseplaner som minskar
anstalldas bilanvandande. Mobilitetstjansterna ska aggrege-
ras i atgéardspaket och potentialen att atgarderna kan minska
parkeringsbehovet ska bedémmas utifran tva nivaer; god niva
(upp till 15% rabatt) och ambitios niva (upp till 25% rabatt). Se
vidare i avsnitt 8.1.
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QSamutnyttjande och frikop av parkering
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For att minska efterfrdgan pa parkeringsplatser kan frikdp eller samutnyttjande tillampas. Dessa atgarder
ar lampliga i omraden dér flera funktioner finns samlade som bostader, arbetsplatser och handel samt
dér konkurrensen om markutnyttjandet &r stort och kostnaderna for att ordna yta for parkering ar héga.

7.1 Samutnyttjande

Samutnyttjande innebdr att olika typer av parkeringsanvanda-
re kan samsas om samma parkeringsplatser om anvandarnas
ansprak pé platsen sker vid olika tidpunkter. Darmed effekti-
viseras de parkeringsplatser som finns eller den yta som upp-
lats for parkering i staden och det totala parkeringsbehovet
kan minska. Samnyttjande &r endast majligt att genomfora pa
platser dar det finns parkeringsplatser for olika &ndamal och
som nyttjas vid olika tider. Tillexempel anvénds parkering for
boende framst pa nattetid och parkering for kontor framst pa
dagtid.

Vid samnyttjandet far inte det totala antalet bilplatser understi-
ga det enskilda behovet for respektive anvandare (Malmo
stad, 2010). Hur stor maéjligheten till samutnyttjande &r beror
pa flera faktorer och foérutsattningarna i omradet maste under-
sOkas i respektive projekt. Férutsattningarna kan variera be-
roende pa var i staden samutnyttjandet ska ske. Boende ska
ha tillgang till dygnetruntplats for att inte tvingas flytta bilen
eller ta den till jobbet for att man saknar parkering under dag-
tid (Goteborg stad, 2011). Om det finns méjlighet att I1amna
bilen vid bostaden kan vissa resor ersattas med gang, cykel
eller kollektivtrafik och bilanvandningen kan ddrmed mins-

ka. | Norrtalje stad anvands boendeparkering inte mer an till
60% under dagtid. For att det ska vara mdjligt att 1amna bilen

Behov av beldggning

Vardag dagtid

Vardag nattid

hemma under dagtid har behovsandelen bestéamts till 80%.
Det kommer alltid finnas boende som behdver anvanda bilen.
For behovstal for handel méaste typen av handel bestammas.
Externa handelsomraden kan ha lag belaggning under dag-
tid men hoga belaggningsnivaer under eftermiddagen. For
handelsomraden som stadskarnan ar det istallet som hogst
behov av parkering vid lunchtid. Behovet av att parkera fér
olika anvandargrupper ska vara dimensionerade enligt foljan-
de rekommendationer (Inventeringar fran december 2015 och
januari 2016; Malmé stad, 2010; VTPI, 2015):

Kategori 9-17 17-9
Boende 80% 100% 80% 80%
Bestkande 30% 50% 70% 70%
Kontor 80% 20% 20% 10%
Butiker 40% 0% 90% 90%
Skol 90% 0% 10% 5% .

oer ° ’ ’ ’ Figur 22.

Olika parkeringsanvédndarens

Hotell 50% 80% 50% 30% behov av be/éggning
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Samutnyttjande m Belaggning under olika tidsintervall

Vardag dagtid 9-17 ‘ Vardag nattid 17-9 Fredag 16-19 Loérdag 10-14
Bostéader 200
lagenheter
boende 0,6 120 80 % 100 120 80 96 80 96
bestk 0,1 20 30 6 50 10 70 14 70 14
Kontor 2000 BTA
sysselsatta 185}/; 000 | 59 80 24 20 6 20 6 10 3
besdkare 21000y 80 3 20 1 20 1 10 1
Detaljhandel
1000 BTA
sysselsatta 1000 40 3 0 0 ) 7 ) 7
besdkare 23/1000 | 5q 40 12 0 0 ) 26 ) 26
BTA
Summa 211 144 137 150 147
Figur 23.
Exempel pa méjligheterna med samutnyttjande
Figur 24.
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Rekommenderade gdngavstand till
parkeringsanldggningar

Ett exempel med samutnyttjande i ett centralt lage bestdende
av 200 lagenheter, 2000 BTA kontor och 1000 BTA detaljhan-
del skulle utan samutnyttjande kréva 211 parkeringsplatser.
Med samutnyttjande kan parkeringsbehovet minska med 61
parkeringsplatser till totalt 150 parkeringsplatser. Det &r en
minskning med 29% och motsvarar ungefar 1300 kvm som
kan anvandas till andra andamal.

Gangavstand

Gangavstandet &r en viktig faktor vid lokalisering av en par-
keringsanlaggning. Hur langt gangavstand som accepteras
beror pa stadsmiljon och typ av parkeringsanvandare. Det
acceptabla gadngavstandet ar beroende pa gangvagens att-
raktivitet (stadsmiljo, trygghet m.m.), siktférhallanden (langre
avstand kan accepteras om anvandarna kan se sitt mal) och
pa barriarer langs vagen (exempelvis korsning av en hog-
trafikerad gata). Vid lokalisering av parkeringsanldggningar
bor hansyn tas till avstand till ndrmsta busshallsplats sa att
avstandet till parkeringsanlédggningen inte understiger avstan-
det till busshallsplatsen. Beroende pé busslinjens turtathet,
hallplatsens lokalisering och mgjligheterna att flytta denna
samt markagoférhallanden i omrédet kan detta vara svart att
genomfdra eller inte vara dnskvért utan att férsdmra tillgang-
ligheten. Féljande rekommenderade gangavstand ska da gélla
(Malmo stad, 2010; VTPI, 2015):

Rekommenderade gangavstand till
parkeringsanldggningar

Boende 500 meter
Arbete 800 meter
Eg:glc(’aende iy 500 meter
Er%setiléande til 800 meter
Angoéring 75 meter




7.2 Frikdp av parkering

Frikdp, eller parkeringskdp, innebér att en exploatdr kan képa
parkeringsplats av kommunen i nérliggande parkeringsan-
laggningar och behover da inte ordna med parkering pa den
egna kvartersmarken. Parkeringskép medfor att olika exploa-
torer kan kopa tillgang till parkering inom samma anléggning,
vilket ger férutsattningar fér samutnyttjande. Darigenom
minskar kostnaderna for att anldgga parkering och samtidigt
mojliggors fortatning eller annan markanvandning (SKL, 2013).
Kdépesumman éronmaérkts av kommunen som har mojlighet
att underlatta parkeringsbehovet genom att till exempel bygga
parkeringsplatser i ndrheten pd kommunal mark, tillhandahalla
mobilitetstjanster som minskar efterfragan pa parkering eller
pa annat satt minska behovet av parkeringsplatser i omradet.

Parkeringskopet férekommer i tva olika former: frikép eller
avlosen (Ibid.). Med frikbp ska kommunen erhalla hela be-
loppet eller delar av beloppet genom en betalningsplan. |
kommunens uppdrag ingar att investera i nya anlaggningar for
parkeringsplatser i naromradet for att I6sa den parkeringsbrist
som uppstar pa grund av exploateringen. Om det finns en
befintlig parkeringsanlaggning kan kommunen erbjuda avlé-
sen. Avldsen innebar att fastighetségaren under en lang pe-
riod, minst 25 ar, forbinder sig att hyra parkeringsplatser. Om
det finns en befintlig parkeringsanlaggning kan kommunen
fondera pengarna fér kommande investeringar i nya anldgg-
ningar. Kommunen kan ocks& genomféra andra atgarder som
forbattrar forutsattningarna for gang, cykel och kollektivtrafik.
Parkeringskdp ar inte en rattighet utan det &r upp till kommu-
nen att bedéma om det & mojligt att investera i parkeringsan-
laggningar i ndromradet.

Nar staden vaxer med flera nya stadsdelar i centrala lagen
och dar exploateringsgraden ar hog finns svarigheter med att
ordna parkering inom den egna kvartersmarken och parke-
ringen blir mer kostsam. Att anldgga parkeringsgarage kostar
mellan 200 000 - 500 000 kronor per parkeringsplats. For att
klara parkeringsbehovet bér kommunen initiera méjligheterna
att anldgga gemensamma parkeringsanlaggningar. Medfinan-
siering till parkeringsanlaggningar tas in via parkeringskop.
Samutnyttjande innebér flera férdelar, dels att det totala par-
keringsbehovet kan minska och vardefull yta kan anvandas for

andra &ndamal och dels att férutsattningarna att minska bilan-
vandningen kan 6ka om parkeringsanldggningarna lokaliseras
sa det ar minst samma avstand till hallplats for kollektivtrafik.
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For att minska parkeringsbehovet kan rabatt ges pa parkeringstalet. | utbyte mot rabatten méaste explo-
atéren genomféra mobilitetstjanster som stimulerar till minskat bilinnehav och minskad bilanvandning.
Mobilitetstjanster handlar i férsta hand om att integrera alternativa transportlosningar och paverka ef-
terfrdgan av transporter samt beteendet till bilanvandningen for att minska beroendet av privata moto-
riserande transporter och uppna ett mer hallbart resande. Mobilitetstjanster kan handla om att inféra en
bilpool, bygga in cykelfaciliteter i fastigheten eller kampanjer och atgarder som gynnar gang, cykel och

kollektivtrafik.

Mobilitetstjanster har stor potential att paverka bade fard-
medelsval och sjdlva behovet av transporter. Att ge rabatt

pé parkeringstalen i utbyte mot att inféra mobilitetstjanster

ar ett relativt nytt fenomen inom den fysiska planeringen och
det saknas utvarderingar om mobilitetstjansternas langsiktiga
effekter (Energimyndigheten, 2013).

For att mobilitetstjanster ska ha nagon effekt och leda till ett
mer héllbart resande ar det en grundférutséattning att det finns
alternativa fardsatt till bilen. Lokalisering av bostader, arbets-
platser, handel och andra verksamheter i férhallande till viktiga
samhallsfunktioner och trafiksystem har stor betydelse for
trafikarbetet och behovet av motoriserade transporter. Hur ett
exploateringsomrade lokaliseras och vilka forutsattningar som
finns att resa fran borjan paverkar resandet &ven i ett senare
skede (Ibid.). Potentialen fér mobilitetstjénster ar generellt
hdégre dar kollektivtrafik &r av en hégre standard (Stockholm
stad, 2015). Om en exploatdr erbjuder cykelfaciliteter av hég-
sta standard kommer det inte ge ndgon effekt om det inte
finns omgivande cykelinfrastruktur. Om cykelinfrastrukturen
ska utvecklas ska detta givetvis beaktas.

Eftersom det saknas ett brett forskningsunderlag av de lang-
siktiga effekterna av mobilitetstjénster finns det en risk att den
faktiska efterfragan blir stérre &n tillgangen. Ett for litet parke-
ringsutbud kan dessutom paverka fastighetsvardena negativt
(SKL, 2007). Om atgarderna inte ger forvantad effekt och
parkeringsefterfragan blir stérre &n beréknat bor det finnas en
reservplan. En s&dan reservplan bor bestd av majligheterna
att i efterhand erbjuda parkeringskop i ndromradet eller att
mark fér parkeringsreservat inférs i detaljplanen som kan be-
byggas i ett senare skede om efterfragan inte blev ratt (Gote-
borg, 2011). Om avtalsbrott sker bor fastighetsagaren hantera
den parkeringssituation som uppstar eller betala vite.

For att mobilitetstjanster ska fungera récker det inte med att
bara stélla krav pa exploatérerna. Kommunen maste ha kun-
skap om och arbeta med mobility management samt att kom-
munen maste ha en tydlig trafikpolitik mot att minska bilinne-
havet. Ensidiga satsningar pa forbattringar inom kollektivtrafik,
gang och cykel med syfte att paverka fardmedelsandelen blir
relativt sett verkningslésa om de inte kompletteras med en
fullstédndig parkeringspolitik (VTI, 2010). Detta galler framfor
allt om mobilitetstjanster ar ett krav eller ett erbjudande fran
kommunen.

Det blir ocksa allt vanligare att mobilitetstjanster ar kopplade
till en individ snarare &n till en fastighet. Individer som sjalva
valjer att avsta fran bil genom att vara med i en bilpool pa den
Oppna marknaden eller anvander saméakningstjanster kommer
inte kunna omfattas av att fastigheten kan fa reducerade par-
keringsplatser eftersom dessa férutsattningar inte &r kanda i
planeringsprocessen eller ar svara att ta hansyn till.

8.1 Mobilitetstjanster

Det saknas utvarderingar pa effekter av olika mobilitetstjanster
och det &r darfor inte dnskvart att lista olika typer av atgar-
der eller hur stor rabatt respektive atgard ska ge. Eftersom
omradet ar relativt nytt i samhallsplaneringen &r det viktigt att
inte h&mma nya I6sningar och innovationer genom en férut-
bestdmd mall. | varje projekt bér en dialog féras med exploa-
téren om viljan att inféra olika I6sningar och atgarder. Darefter
kan rabattens storlek fastslas.

Mobilitetstjanster som genomférs enskilda och ensamma
bedoéms fa liten effekt. Mer effektivt ar att anvanda mobilitets-
tjanster som en del i ett atgardspaket, till exempel genom att
kampanjer kombineras med infrastruktur, prisséttningspolitik
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eller regleringar (Energimyndigheten, 2013). For att saker-
stélla att I6sningarna i mobilitetspaketet bidrar till ett minskat
bilinnehav maste de vara langsiktiga. Atgarder i fysisk infra-
struktur eller andra anldggningar som goda cykelfaciliteter
ska darfor vaga tyngre an "mjuka” atgarder och tjéanster som
kampanjer. Nar det galler bilpoolsldsningar ar infrastrukturella
atgarder som identifieringen och reservationen av parkerings-
platser tungt bidragande (Stockholm stad, 2015).

Inféranden av bilpool har i flera svenska stader visat sig vara
en mycket verksam atgérd for att minska parkeringsbehovet
(Ibid.). Trafikverket har berdknat att en bilpoolsbil ersatter

5 privatagda bilar (Trafikverket, 2006) och har darmed stor
potential att minska parkeringsbehovet. Detta innebéar rent
teoretiskt att cirka 100 kvm markyta per bilpoolsbil kan fri-
goras till andra Aandamaél som fler bostader vilket innebar en
hégre ekonomisk nytta (en parkerad bil kréver cirka 25 kvm i
ansprak inklusive svangradier). Bilpoolsanvandare tenderar att
anvanda bil nér bilresan bedéms ge stoérst nytta jamfért med
andra fardsatt. Bilpoolsmedlemmar minskar darmed den tota-
la kdrstrackan med en tredjedel (Ibid.) vilket innebér positiva
effekter foér minskat trafikarbete i staden. Samtidigt okar re-
sandet med kollektivirafik men inte i motsvarande grad, vilket
oftast leder till ett ndgot minskat totalt resande (Stockholm
stad, 2015). Bilpool kan vara ett intressant alternativ till att
aga egen bil i sadana fall dar det dagliga resandet till arbete
med mera kan klaras av med gang, cykel eller kollektivtrafik.
Detta innebér att storst potential finns i omraden med tillgang
till alternativa fardsétt och att bostadens lokalisering &r central
(Ibid.).

Att synliggdra kostnaderna for parkering &r viktigt eftersom
det kan motivera andra atgarder som kan bidra till hallbart
resande. Kostnaden for att |6sa parkringsbehovet varierar
kraftigt beroende pa om det galler markparkering eller under-
jordiska parkeringar. Markparkering kostar cirka 15 000 kr per
parkeringsplats och underjordiska parkeringar kostar mellan
200 000 - 500 000 kr per parkeringsplats (SLL, 2015; Malm&
stad, 2010). Kostnaden for parkering betalas av alla som ko-
per eller hyr lagenheter i huset vilket innebér att bilanvandarna
inte betalar den egentliga kostnaden for parkering vilket leder
till att efterfragan pa bil 6kar och att de som &r utan bil sub-
ventionerar bilanvandarna (VTI, 2010). Hyror- och l&dgenhets-



priser bor darfor helt frikopplas fran parkeringskostnaderna
(Centre for Transport Studies, 2013). Genom att synliggora
kostnaderna fér parkering finns darmed ekonomiska incita-
ment for individen att vélja bort bil. Om gatuparkeringen runt
fastigheten dessutom &r gratis eller billigare &n kvartersparke-
ringen riskerar parkeringsinvesteringar inom kvartersmark en
lagre belaggningsgrad och ekonomiskt bortfall (Ibid.). | Norr-
télje stad tillampas i dagsléget inte parkeringstaxa. For att inte
staden ska bidra till att efterfragan pa parkering tillgodoses pa
gatumark ska gatuparkeringen regleras genom tid eller avgift
for att endast tillata parkering for angéring och arendeparke-
ring.

Eftersom effekterna av varje mobilitetstjanst &r svara att be-
ddma (Stockholm stad, 2015) ska mobilitetstjansterna samlas
till sammanhallna atgardspaket som beddms i tva nivaer: god
niva och ambitiés niva. Rabatten ska utga fran relativa tal (%)
snarare an absoluta tal. Med absoluta tal finns risk att rabat-
ten kan bli oproportionerligt stor om utgangslaget ar lagt och
att manga mobilitetstjénster kan leda till negativa parkerings-
tal. Rabatten ska beréknas av fastighetens totala parkerings-
tal.

God niva

Ett mobilitetspaket pa god niva kan ge en maximal rabatt pa
15%. For att ett mobilitetspaket ska bedémas som god niva
kravs att de ingdende atgarderna bedéms ha motsvarande
potential:

e Tillgang till dedikerade parkeringsplatser for bilpool i om-
radet

e Forbattrade cykelfaciliteter (exempelvis reparations- och
tvattrum, ladduttag for el-cykel, beséksparkering néara
entrén etc.)

e Cykelpool och cykelparkering med bland annat lastcykel,
cykelkarra och elcykel

Ambitiés niva

Ett mobilitetspaket pa ambitiés niva kan ge en maximal rabatt
pa 25%. Atgérderna ska ha motsvarande potential och om-
fattning, utéver god niva:

e Sikerstallande av att boende och verksamma och har
tillgéng till bilpool i minst fem ar

e Bilpoolsplatserna ska ha ett attraktivt 1age i forhallande till
ovriga parkeringsplatser

e Marknadsféring av férutsattningarna for bil- och cykelpool
vid inflyttning

e Sarskild omsorg laggs pa tillgang och utformning av cykel-
parkering med attraktivt, tryggt och Iatt ndbart cykelrum

e Kostnaden for parkering sarskiljs fran boendekostnaden

Hur stor rabatt olika mobilitetstjdnster kan ge beskrivs i vag-
ledning till parkeringsstrategin.

8.2 Lagesbestdamning

For att det ska vara mojligt att fa rabatt pa parkeringstalen
maste alternativ till bilen finnas. Potentialen for mobilitets-
tjianster ar generellt hdgre déar kollektivtrafik ar av en hdogre
standard.

Tillgangligheten med gang, cykel och kollektivtrafik &r klass-
indelad fran mycket Iag tillganglighet (r6d) till mycket hog
tillganglighet (gron), se figur 24. | tillgéngilghetsanalysen har
hénsyn tagits till kommande exploateringar av hamnen, Lom-
marstranden och Bjorné. Rabattens storlek maste bedémas
utifran forutsattningarna att atgarderna kan minska bilinnehav-
et. Atgérder fér gdng- och cykel har storre potential i att mins-
ka bilinnehavet i stadsnara lagen dar det finns malpunkter och
andra forutsattningar att transportera sig. Langre bort fran
stadskarnan kan tillgangligheten vara 1ag men atgérder for
exempelvis bilpool kan ha potential att minska bilinnehavet.

Tillganglighetsanalysen méter nérheten till olika hallbara trans-
portnat i form av kollektivtrafik samt gang- och cykelvagar.
Gang- och cykelvagar inom 300 meter ger ett poang, stads-
buss inom 400 meter ger tva podng och regionbuss inom 600
meter ger tre poang. Dessa podng har vagts samman for att
bilda ett tillganglighetsindex med en skala pa ett till fem. | till-
génglighetsanalysen for kollektivtrafik ingar vantetid, turutbud,

tatheten mellan hallplatser och restid samt linjens klassindel-
ning (lokalbuss eller regionbuss). Tillganglighet med gang och
cykel mats i tillganglighet efter vagnatet.

Hur tillgéngligheten ska bedémas beskrivs i vagledningen till
parkeringsstrategin.
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Figur 24.
Tillgénglighetskarta éver Norrtélje stad

-inklusive kommande exploateringar i hamnen,
Lommarstranden och Bjérné
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Prioritering mellan parkeringsbehov pa kvartersmark

Parkering sker for olika &ndamal. Det kan vara parkering for
boende, bestkare, sysselsatta eller fér kundbesdk. Parkering
bér i huvudsak ordnas inom kvartersmark om inte parkerings-
kop eller samutnyttjande tillampas. Kostnaderna for parkering
boér synliggdras for konsumenten. For att stimulera till minskad
bilanvandning ska det vara mdjligt fér boende att Idamna bilen
hemma och istéllet anvanda kollektivtrafik eller gng- och
cykel. Bilen bdr darfér sakerstéllas plats under hela dagen.
For verksamheter bor darfér parkeringsbehovet félja ambitio-
nen att arbetstagarna kan lamna bilen hemma. Tillgangen till
arbetsplatsparkering bor darfér inte prioriteras. Kundparkering
ar viktigt for néringslivet och erbjuder en konkurrensférdel.
Parkeringsbehovet pa kvartersmark bor séledes prioriteras
enligt féljande:

1. Boendeparkering
2. Besoks- och kundparkering
3. Arbetsplatsparkering

De ytor som ligger narmast start- och malpunkten ska priori-
teras for cykelparkering.

Prioritering mellan parkeringsbehov pa gatumark

De parkeringsmojligheter som finns pa gatumark ska inte
prioriteras for boende eller enskilda fastigheter. Parkering pa
gatumark ar i férsta hand till f6r drende, angéring och besdk
och ska stédja naringslivet genom att skapa forutséttningar
for korttidsparkering. | aldre bostadsomraden &r gatan ofta
den enda platsen att parkera bilen pa. Riktlinjerna géaller darfor
nybyggnation. Boendeparkering pa gatumark ska inte sub-
ventioneras. Kostnaden for gatumarksparkering ska vara lika
med eller verstiga kostnaden for kvartersmarksparkering sa
att inte kvartersmarksparkeringen riskerar lag belaggnings-
grad. Anvandandet av gatumarkens parkeringsmajligheter bor
darfor upplatas efter foljande prioriteringsordning:

1. Angdring- och bestksparkering
2. Boendeparkering
3. Arbetsplatsparkering

Om inte cykelparkering kan ordnas inom kvartersmark kan i
vissa fall de ytor som ligger narmast start- och malpunkten
prioriteras for cykelparkering.

9.1 Parkering i stadskérnan

Nar Norrtalje stad véxer och fortatas s& kommer allt fler
manniskor anvanda stadskarnan som bostads-, handels- och
arbetsplatsomrade, vilket stéller krav pa att det ar latt att ta
sig dit och att parkeringssituationen fungerar pa ett tillfredstal-
lande satt. Stadskarnan sarskiljer sig fran stadens tre externa
handelsomraden genom att vara inriktad mer pa "upplevelse-
handel” och genom att attrahera bestkare genom sin unika
karaktér och stadsliv. Inventeringen om var anvéndarna av
stadens parkeringsplatser kommer ifrén visar att 26% av an-
vandarna kommer fran tatorten. Det finns darmed en potential
att fa fler att valja gang, cykel och kollektivtrafik. Exempelvis
tar det knappt 15 min i normal cykeltakt att nd stadskarnan
oavsett var man bor i tatorten da avstandet inte 6verstiger 4
km. Om fler som har méjlighet véljer andra trafikslag &n bil
frigors parkering for de som verkligen behdver bil, exempel-
vis boende péa landsbygden. | dagslaget finns en uppfattning
bland stadens handlare att det finns for fa parkeringsplatser i
stadskarnan och att deras kunder har svart att hitta parkering.
Inventeringarna visar pd att det egentligen inte rader brist pa
parkeringsplatser utan att dessa inte anvands pa ett effektivt
satt eftersom andelen l&ngtidsparkerare ar hog och att det ra-
der en ojamn beldggning mellan parkeringsplatserna. Genom
att 6ka omséttningen pa de attraktivaste parkeringsplatserna
och fa en jamnare belaggning mellan stadskarnans parkering-
ar kan tillgangligheten 6ka och sdktrafiken minska.

| samrad med Handelsstaden och dess medlemmar har fol-
jande atgarder tagits fram:

e Att parkeringsavgift infors i stadsk&rnan med undantag for
att de 2-3 forsta timmarna &r gratis.

e Att parkeringsdvervakningen utdkas for att minska andelen
langtidsparkerare och for att tids- och avgiftsregleringen
ska efterlevas och fa effekt.

e Att en vagvisningsplan tas fram for att férbattra vagvis-
ningen till stadsk&rnans parkeringar.

e Att viktiga gang- och cykelstrak till stadskérnan kartlaggs
och rustas upp i kombination med fler och férbéattrade
cykelparkeringar.

Ett inférande av avgifter i stadskarnan kommer att f& en rad
effekter varav nagra listas nedan:

e Andelen langtidsparkerare och verksamhetsparkering
kommer att minska medan &rendeparkeringen okar till
férman for handeln i stadskarnan. Med farre langtidsblock-
erade platser kommer det bli lattare att hitta en ledig plats
och soktrafiken kommer minska.

e Langtidsparkerarna kommer att séka nya parkeringsplat-
ser langre fran stadskarnan och dven alternativa fardsatt.
En del av de som inte vill betala for att parkera i stadskar-
nan kommer att parkera p& narliggande villagator och den-
na effekt behover foljas upp och hanteras pa lampligt satt
sa att det inte leder till negativa effekter.

e Nar Norrtélje stad exploateras i centrala lagen som ham-
nen innebar den héga exploateringsgraden att boende-
parkeringen behdver anldggas i garage vilket ar kostsamt.
Det blir darav viktigt att avgifterna f6r gatumarksparkering
satts sa att de inte &r lagre &n vad det kostar att sta pa
kvartersmark for att inte riskera att boende véljer att par-
kera pa& gatumarksparkering. Avgifterna bor dven séttas sé
att de inte stimulerar till 1angtidsparkering bland verksam-
ma i stadskérnan.

e Avgiften kan varieras mellan parkeringsplatserna for att
fa en jamnare belaggning. Genom att prissatta de mest
centrala och attraktiva platserna hégre an de i utkanten av
stadskarnan sa Okar tillgangligheten till dessa samtidigt
som alternativ finns fér de som &r beredda att ga langre
fér en lagre avgift.

9.2 Parkeringstal fér bostéder och verksamheter

Antalet parkeringsplatser bor beréknas utifran fastighetens
lage i staden och utifran fastighetens lagenhetssamman-
sattning. Pa detta sétt kan ett forvantat bilinnehav for nya
fastigheter uppskattas med stor noggrannhet. Bedémning av
parkeringsbehov ska ske i fyra steg. Steg 1 och 2 &r grund-
laggande for att kunna berékna parkeringsbehovet och steg 3
och 4 &r ett erbjudande fran kommunen. De forsta tva stegen
innebér att férsdrja den tillkommande bebyggelsen med ratt
antal parkeringsplatser och de sista tva stegen innebér att
minska parkeringsefterfrdgan genom att underlatta for de som
véljer att avsta fran att &ga en bil.
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1. Bilinnehav

Bilinnehavet &r utgdngspunkt for att bedéma parkeringsbeho-
vet. Det aktuella bilinnehavet for flerbostadshus i en stadsdel,
uppdelat per antal rum, finns i figur 18.

2. Parkeringskop eller samutnyttjande

Férutsattningarna for att ordna parkeringen i gemensamma
anlaggningar bdr studeras i varje projekt.

3. Gréna parkeringstal

Att arbeta med gréna parkeringstal &r ett erbjudande till ex-
ploatéren. Det parkeringstal som bestamts i steg 1 och 2 kan
reduceras efter forutsattningarna att minska bilinnehavet. Mo-
bilitetstjansternas effekter ska bedémas enligt foljande niva:

- God niva (upp till 15%)
- Ambitiés niva (upp till 25%)
4. Tillgénglighet

For att det ska vara mdjligt att reducera parkeringstalet i ut-
byte mot att exploatéren genomfér vissa mobilitetstjanster
maste omradet vara lokaliserat sa att det finns férutsattningar
att vélja andra fardmedel an bil. Hur férutséttningarna ska
beddmas beskrivs i vagledningen for parkeringsstrategin.
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