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Forord

Trivector Traffic fick i februari 2012 i uppdrag av Energimyndigheten att driva
natverket Mojligheter med mobility management i samhéllsplaneringen
(MMMIS) inom Uthéllig kommun Etapp 3. Syftet med projektet var att testa de
planeringsprinciper och rekommendationer som togs fram i EU-projektet MAX
(2006-2009), och som darefter anpassats till svenska forhallanden (MaxLupo
SE). Inom MMMIiS har deltagande kommuner haft mojlighet att arbeta med prin-
ciperna kopplat till egna planeringsprojekt. De kommuner som deltagit i natver-
ket ar Boras, Eskilstuna, Huddinge, Jonkdping, Linkdping, Lund, Norrkoping,
Umed, Uppsala, Vasteras, Orebro, Ornskoldsvik.

Projektledare for natverket har varit Liselott Soderstrom (feb 2012-maj 2013)
och Caroline Mattsson (maj 2013-feb 2014). Emelie Andén har varit projektko-
ordinator och Bjérn Wendle har varit kvalitetsansvarig. Ovriga medarbetare som
har varit involverade i natverket eller fungerat som stdd till kommunerna har varit
Karin Neergaard, Paulina Eriksson, Pernilla Hyllenius Mattisson, Eric Dahlén,
Nina Hvitlock, Anna Clark, Malin Gibrand, Lena Smidfelt Rosqvist, Christer
Ljungberg, Caroline Ljungberg, Renita Larsson, Alexander Borefelt, Jesper
Nordlund, Lovisa Indebetou och Leif Linse.

Kontaktpersoner p& Energimyndigheten har varit Olov Aslund (feb 2012-april
2013), Bjorn Svensby (april 2013-september 2013 Och Adam Mickiewicz (sep-
tember 2013-februari 2014).

Till natverket har ocksa en referensgrupp varit knuten med representanter fran
Trafikverket, SKL och Boverket.

Lund, Stockholm, Géteborg, 2014-03-21
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Sammanfattning

Att samordna mobility management med den fysiska planeringen i vara kommu-
ner har stor potential att paverka bade fardmedelsval och sjalva behovet av trans-
porter, och darmed ocksa energianvandningen. Detta ar utgangspunkten for nat-
verket Mojligheter med mobility management i samhéllsplaneringen (MMMIS)
som startades upp 2012 av Energimyndigheten inom ramen for programmet Ut-
hallig kommun etapp 3.

Genom att integrera mobility management redan i ett tidigt skede i samhallspla-
neringen finns mojlighet att paverka innehallet i planerna och skapa battre forut-
sattningar for ett mer hallbart resande. Utgangspunkten har varit MaxLupoSE
som innehaller tio planeringsprinciper som kommunerna har fatt mojlighet att
testa och utvardera. Dessa handlar om hur man planerar for hallbart resande i
planeringsprocessen, fran 6versiktlig planering till bygglov, och vilka MM- och
parkeringsatgarder som kan inforas pa olika sétt i planerna.

Malet med natverket har varit att leverera exempel och ny kunskap pa hur plane-
ringsprinciperna har integrerats i ett aktuellt exploaterings- eller planeringspro-
jekt. Erfarenheterna ska tjana som inspiration for andra kommuner att i hogre
grad inkludera mobility management tidigt i bebyggelse- och samhallsplane-
ringen.

Det kan konstateras att det finns stora mojligheter att paverka behovet av trans-
porter och fardmedelsval genom att kombinera MM- och parkeringsatgarder. Det
kan handla om flexibla parkeringsnormer, parkeringskop och att inféra en MM-
plan som krav eller forhandlingsfraga. Ett konkret resultat av arbetet med plane-
ringsprinciperna &r att en minskning av antalet bilparkeringsplatser har gjorts i
flera kommunala projekt. En uppskattning visar att omkring 2 400 férre bilpar-
keringsplatser kommer att byggas jamfért med om kommunernas tidigare parke-
ringsnormer hade anvénts.

Projektdeltagarna har i manga fall upplevt att det saknats stod i styrande doku-
ment och riktlinjer for att genomféra planeringsprinciperna. Detta géller framst
parkeringsfragan och manga kommuner har inlett ett arbete med att revidera sina
parkeringsnormer och parkeringsriktlinjer. Ett exempel som inforts av flera kom-
muner ar mer flexibla parkeringsnormer som mojliggor ett 1agre bilparkeringstal
vid inférandet av MM-atgarder, exempelvis bilpool. Genom att paketera MM-
atgarderna i en MM-plan eller gron resplan, med tydliga mal, ansvarsfordelning
och finansiering, kan MM-planen anvéndas i forhandlingen mellan kommun och
exploator for att gora avsteg fran parkeringsnormen och minska antalet bilparke-
ringsplatser.

En annan planeringsprincip som testats ar grona parkeringskop, vilken innebar
ett erbjudande till fastighetsagaren om att frikopa parkeringsplatser och fa rabatt
pa kopet i utbyte mot ett antal MM-atgarder. Flera av de deltagande kommunerna
avser inféra denna mojlighet i sina parkeringsriktlinjer.
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Maojligheten att infora krav i planeringsprocessen har inte provats i ndgon storre
utstrackning tidigare och behovet av exempel &r stort. Inom projektet har tre satt
att stalla krav och binda hallbart resande och paverkansatgarder i avtal inforts:

» Inom kvalitetsprogram och liknande som kopplas till kopeavtal for mark
vid markanvisning

» | civilrattsliga avtal vid parkeringskdp i anslutning till bygglov

» | detaljplanen reglera och stélla krav pa utformning och fysiska atgarder.

Yiterligare erfarenheter fran projektet ar att det finns ett stort kunskapsbehov om
hallbart resande i kommunerna, bade bland tjansteman, politiker och byggherrar.
Detta ledde till att en majoritet av kommunerna inledde projektperioden med att
forankra fragorna bade internt och externt. En bred forankring som inkluderar
tjansteman fran alla delar av planeringsprocessen rekommenderas. Vad galler
byggherrar ar det viktigt att visa pa vilka vinster det kan ge dem att arbeta med
hallbart resande.

Nagot att komma ihag ar att planeringsprocessen tar tid och att under de tva ar
natverket har pagatt har kommunernas planeringsprojekt i de flesta fallen inte
kommit sa langt att det gar att uttala sig om langsiktiga effekter.

Dessutom &r det viktigt att komma ihag att lokalisering och lokala forutsatt-
ningar spelar stor roll for vilka atgarder som kan inféras och hur stor effekt
de kommer att ge.
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Inledning

1.1 Uthallig kommun och MMMiS

Att samordna mobility management med den fysiska planeringen i vara kommu-
ner har stor potential att paverka bade fardmedelsval och méangden av transporter,
och darmed ocksa energianvandningen. Detta ar utgangspunkten for natverket
Mojligheter med mobility management i samhallsplaneringen (MMMIiS) som
startades upp 2012 av Energimyndigheten inom ramen fér programmet Uthallig
kommun etapp 3.

Uthallig kommun &r ett stod som Energimyndigheten férmedlar till svenska kom-
muner. Den tredje etappen inom programmet pagar mellan 2011 och 2014 och ar
indelad i tva temaomraden, dar MMMIS ingar i temaomrade Energismart plane-
ring. Malet ar att deltagande kommuner genom samverkan ska utveckla och
sprida spjutspetsexempel med energifokus inom omradena fysisk planering och
naringspolitik.* En ledande ambition inom programmet har varit att stirka delta-
gande kommuners institutionella kapacitet géllande genomférande av klimat-
och energismarta planeringsprocesser. MMMIS syftar till att utifran befintlig
kunskapssammanstélining och tidigare erfarenhet préva om internationellt fram-
gangsrika planeringsprinciper lampar sig aven i den svenska kommunala plane-
ringsprocessen. Tolv kommuner har deltagit i natverket och testat och utvarderat
de planeringsprinciper som finns beskrivna i MaxLupoSE?, se avsnitt 1.3 nedan.

Malet med natverket har varit att leverera tolv spjutspetsexempel fran de delta-
gande kommunerna pa hur planeringsprinciperna har integrerats i ett aktuellt ex-
ploaterings- eller planeringsprojekt. Erfarenheterna ska tjana som inspiration for
andra kommuner att i hogre grad inkludera mobility management tidigt i bebyg-
gelse- och samhallsplaneringen.

1.2 Mobility management?®

Mobility Management ar ett koncept for beteendepaverkan inom transportom-
radet och ett komplement till mera traditionell trafikplanering. Det har utveck-
lats pa europeisk niva, framst i ett antal EU-projekt och inom ramen for sam-
arbetsplattformen EPOMM, European Platform On Mobility Management.

1 http://www.energimyndigheten.se/uthalligkommun

2 MaxLupoSE - r&d om hur mobility management kan anvandas i den kommunala planeringen, Trafikverket
2011, Publ 2011:146. MaxLupoSE é&r ett verktyg som forst togs fram inom ramen for EU-projektet MAX om mo-
bility management, och déarefter anpassats till den svenska kommunala planeringsprocessen.

3 Hela detta avsnitt ar hamtat ifran skriften "Hallbart resande i praktiken - Trafik- och stadsplanering med bete-
endepaverkan i fokus”, utgiven av Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket, 2010.
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Den senaste versionen av definition pa mobility management lyder:

Mobility management (MM) ar ett koncept for att framja hallbara transporter
och paverka bilanvandningen genom att forandra resenéarers attityder och bete-
enden.

Till detta finns ocksa ett forklarande stycke:

Grundlaggande for mobility management ar “mjuka” datgdrder, som information
och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika partners
verksamheter. "Mjuka” dtgdrder forbdttrar ofta effektiviteten hos “harda” dt-
garder inom stadstrafiken (som t ex nya sparvagnslinjer, vagar eller cykelbanor).
Mobility management-atgdrder (jimfort med “hdrda” dtgéarder) kraver inte
nddvandigtvis stora finansiella investeringar och de kannetecknas samtidigt av
en bra kostnads/nyttokvot.

Definitionen foljs av féljande exempel:

Mobility management tar sig manga konkreta uttryck. | en stad dar MM an-
véands...

» kan du se kampanjer och atgarder som gynnar gang, cykling och anvand-
ning av kollektivtrafik.

» kan du erbjudas personliga rad for att se var och hur du kan minska din
bilanv&ndning.

» kan din arbetsgivare betala dina kollektivtrafikutgifter for att uppmuntra
dig att avsta fran bilakning till arbetet.

» kan du fa mojlighet till bilpool utanfér ditt hus.

» kan det finnas en mobilitetsplan pa dina barns skola som ordnar saker
gangtrafik till skolan.

» kan du fa rad av ett mobilitetscenter for att géra fritidsutflykter med kol-
lektivtrafiken.

» kan byggnadslov villkoras med krav som minskar nya fastigheters paver-
kan pa mobiliteten, t ex krav att utarbeta en mobilitetsplan for medarbe-
tare, besdkare och varutransporter eller begransning av antalet parkerings-
platser.

| Sverige anvands ofta en kortare definition: Mobility management &r mjuka at-
garder for att paverka resan innan den har borjat.

Mobility management-atgarder genomfors ibland ensamma, och har da ofta be-
gransad effekt. Mer effektivt ar att anvanda MM som en del i ett atgardspaket,
t ex genom att kampanjer kombineras med infrastruktur, prissattningspolitik eller
regleringar.

Mobility management &r alltsa inte ett universalmedel som helt ersétter eller ute-
sluter tekniska l6sningar. Mobility management ar oftare ett komplement — ett
forstarkningsmedel som far nya eller befintliga tekniska losningar att ge storre
effekt. Att mobility management ibland helt kan eliminera behovet av ny infra-
struktur &r en bonus, inte en regel.
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1.3 MaxLupo SE

Ursprunget till MaxLupoSE ar EU-projektet MAX, det storsta forskningspro-
jektet inom mobility management inom EU:s sjatte ramprogram. Projektet pa-
gick 2006-2009 och Trivector var svensk partner. Slutprodukten blev en rad an-
vandbra verktyg inom mobility management, varav ett av verktygen, MaxLupo
— Guidelines for the integration of Mobility Management with Land Use Plan-
ning*, handlar om hur (i forsta hand) kommuner kan integrera mobility manage-
ment i planeringen for att minska beroendet av privata motoriserade transporter
och uppna ett mer hallbart resande.

MaxLupoSE ar en omarbetning och anpassning av MaxLupo till svenska forhal-
landen och svensk lagstiftning (i forsta hand Plan- och bygglagen) som togs fram
2010-2011. Syftet var att gora forskningen mer anvéndbar och tillampbar for
svenska kommuner. Utgangspunkten var, precis som for den europeiska arbets-
gruppen, att basta sattet att visa pa potentialen for att integrera mobility manage-
ment i planeringsprocessen ar att tillhandahalla tydliga exempel pa principer som
tillampats och dra nytta kring de konkreta erfarenheter och rad som finns kring
dessa.

De tio planeringsprinciperna som ingar i MaxLupoSE och som kommunerna har
fatt mojlighet att testa och utvérdera ar:

1) Hallbar lokalisering och planering

2) Tydliga kriterier for ndr MKB ska goras

3) Funktionell och organisatorisk integrering

4) Mobility management-radgivning till byggherrar

5) Mobility management-planer som krav eller forhandlingsfraga
6) Framja bilfria bostadsomraden/omraden med Iagt bilinnehav
7) Flexibla parkeringsnormer med avsteg for t.ex. MM-plan

8) Parkeringskdp

9) Max antal parkeringsplatser

10) Maxtak for biltrafik till besdksintensiva anldggningar

Intresset for MaxLupoSE har varit stort hos svenska kommuner, men det har for
att fa ett storre genomslag for arbetssattet saknats svenska exempel och tillamp-
ningar pa planeringsprinciperna. Detta var bakgrunden till satsningen pa ett nat-
verk dar kommuner fick mojlighet att testa planeringsprinciperna (det vill sdga
MMMIS) i samarbete med Energimyndigheten och Trafikverket.

Tidigare har beteendepaverkan inom transportomradet ofta anvénts i avgransade
projekt i svenska kommuner. Det har da i manga fall handlat om kampanjer, pa-
verkansatgarder, mm, for att fa olika grupper av resendarer att andra fardmedel-
sval och val av transportsatt inom det befintliga transportsystemet. Det finns dock
en stor potential att ocksa arbeta med mobility management integrerat med pla-
nering av bebyggelse och transportsystem, for att pa sa satt forbattra forutsatt-
ningarna for mer hallbara och energieffektiva resmonster.® Det finns ocksa tyd-

4 http://www.epomm.eu/index.php?id=2748

5 Sveriges kommuner och landsting, Trafikverket, 2010, Hallbart resande i praktiken - Trafik- och stadsplane-
ring med beteendepaverkan i fokus
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liga samband mellan stéders fysiska utformning och planering, och dess klimat-
paverkan och energianvandning. Faktorer som tathet, attraktiva gang- och cy-
kelndt och hogvardig kollektivtrafik &r viktiga.® Genom att integrera mobility
management redan i ett tidigt skede i samhallsplaneringen finns mojlighet att
paverka innehallet i planerna och skapa béttre forutsattningar for ett mer hallbart
resande.

1.4 Omradets utveckling under projekttiden

Omradet som MaxLupoSE omfattar och dess syfte att integrera mobility mana-
gement med trafikplanering och fysisk planering har forandrats en hel del under
den relativt korta tid natverket har funnits. Intresset for omradet har 6kat starkt
och forutsattningarna att arbeta pa detta satt har forbattrats. Det finns sakert
manga forklaringar till det och MMMIS har férmodligen bidragit genom arbetet
med manga olika kommunala delprojekt vilket gjort att manga aktorer — saval
privata som offentliga — kommit i nd&rmare kontakt med MM och MaxLupo och
sett potentialen i det.

Andra viktiga forklaringar till det 6kade intresset tror vi &r:

» Attde exempel som redan fanns eller var pa gang har gett positiva resultat.
Har kan sérskilt namnas arbetet med Kv Fullriggaren i Malmo dar explo-
atorerna i utbyte mot sénkt parkeringstal finansierat bilpool for de boende
i kvarteret, genomfort kampanjer for hallbart resande, infort cykelpool,
m m.

» Allmant okat fokus i stadsplaneringen pa fortatning och mojligheterna att
minska biltrafiken

» Okat intresse for ”bilfri livsstil”. Allt fler ménniskor, inte minst yngre och
stadsbor, véljer frivilligt bort att &ga bil och vill kunna resa och transpor-
tera sig pa andra satt.

» Okat fokus pa ett billigare byggande och boende med lagre boendekost-
nader. Parkering i stadsmiljo &r dyrt, och konkurrerar med alternativ an-
vandning och hogre exploateringsgrad. MaxLupoSE visar pa principer
som ger ett battre och effektivare markutnyttjande.

» Certifieringssystem som anvénds i byggbranschen (t ex BREEAM och
LEED) inkluderar aven trafikaspekter. Detta har ocksa bidragit till att
byggherrar och exploatorer mer och mer borjat fundera pa och efterfraga
hallbara transportlGsningar.

» Parkering har blivit en viktiga fraga i kommunal planering, och fler kom-
muner har i hdgre grad an tidigare borjat anvanda parkering som ett styr-
medel for att paverka efterfragan pa parkering. Det gor ocksa att andra
transportmajligheter fatt 6kad uppmarksambhet.

6 Tornberg P, Eriksson I-M, 2012, Stadsstruktur och transportrelaterad klimatpaverkan — En kunskapsoversikt,
KTH
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Ett bra exempel pa dagens syn pa parkering och dess konsekvenser hamtas ifran
Lunds kommuns parkeringsstrategi’. Att synliggora parkeringskostnader ar vik-
tigt eftersom det kan motivera andra atgarder som kan ge en battre maluppfyllelse
(en attraktivare stad), ofta ocksa till en lagre kostnad for individ, byggherre och
samhaéllet i stort.

Synliggor parkeringskostnaderna!®

Kostnader for att ordna parkering varierar kraftigt beroende pa typ av parkering.
Markparkeringar &r den billigaste varianten och kostar ca 15 000 kr per bilplats
att anordna. Ur stadsbyggnadssynpunkt ar detta normalt sett inte en lamplig 16s-
ning i centrala omraden, men det kan vara passande i omraden med lagre mark-
varden. Parkeringsplatser i underjordiska garage eller parkeringshus ar mang-
dubbelt dyrare att bygga, parkeringshus kostar 100 000-150 000 kr per plats, och
kéllargarage 250 000-450 000 kr per plats (bl.a. beroende pa hur manga under-
jordiska plan som byggs).

For att tacka de faktiska kostnaderna for mark, byggnation, drift och underhall
av parkering skulle priset for en markparkeringsplats behéva vara minst 700
kr/manad per plats vid markparkering. For parkeringshus stiger kostnaden till
minst 1 500 kr/méanad och vid kallargarage blir nivan sa hog som 2 500-4 500
kr/manad. Eftersom forvantan pa vad en parkeringsplats ska kosta ar mycket
l&gre &n dessa siffror, tas oftast mindre kostnader ut av den som anvander parke-
ringen. Man kan dérmed s&ga att priset for parkering ofta subventioneras av fas-
tighetségaren, och att subventionen betalas av alla hyresgéaster i form av hdgre
hyror for bostader och kontor. Manga ganger ar detta oként for de boende, och
for att 6ka forstaelsen borde de verkliga kostnaderna for parkering respektive
bostads- och kontorsytor synliggtras

1.5 Lasanvisning

Slutrapporteringen for MMMIS innehaller flera delar. | denna rapport redovisas
bakgrunden till projektet i detta forsta kapitel och kommunernas pilotprojekt i
kapitel 2. | kapitel 3 redogors for erfarenheter som natverket tillskansat sig under
projekttiden, uppdelat pd omradena hallbar planering, forankring, avtal med
byggherrar, parkeringsriktlinjer och MM-planer, samt utvarderingskriterier. I ka-
pitel 4 redovisas energibesparingen for projektet och det féljs av avslutande re-
flektioner.

Till slutredovisningen hor ocksa en PM, Nyttan av MMMIS, dar resultaten fran
utvarderingar av natverket presenteras, samt erfarenheterna av att arbeta med
MaxSumo som utvéarderingsmetod. PM:en avslutas med lardomar fran natverket.

Under 2013 har Viktor Nilsson skrivit sitt exjobb om Den kommunala planpro-
cessen — MasLupo och mobility management i planeringen, som bildggs slutrap-
porteringen som separat bilaga.

7 Lunds kommun (2013) Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun, BN 2011/74
8 Ibid sid 8.
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De kommunrapporter som tagits fram inom natverket bildggs ocksa som separata
bilagor. Det handlar om féljande rapporter:

>
>

v

vVVvyyvyy

Majlighet for lagre parkeringstal Boras Stad, PM 2014:5

Atgarder som gynnar ett hallbart resande — Underlag till idéskrift for
byggherrar, Lund. Rapport 2013:38

Parkering som styrmedel — Inspiration till Norrkdpings arbete med parke-
ringsriktlinjer. Rapport 2013:74

Kommunikationsplan for gront parkeringskép Umea. PM 2013:27
Parkering i Kopparlunden, Vésteras. Rapport 2013:84

Parkeringsforslag for Sédra Ladugérdsangen i Orebro. Rapport 2013:23
Parkeringsutredning Ornskoldsvik. Rapport 2013:111

Dessutom har material tagits fram under natverkstiden som har varit alla tillgodo:

>
>

MaxLupo planeringsworkshop — forslag pa innehall och genomférande
Informationsblad — platsspecifika MM-atgarder
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2. Kommunprojekten

Hér redovisas samtliga kommuners projekt inom MMMIiS med beskrivning av
projektens omfattning och inriktning, genomforda aktiviteter samt resultat och
erfarenheter.

2.1 Boras Stad
Projektbeskrivning

Boras stad har arbetat med tillampningen av planeringsprinciperna pa Rege-
mentsstaden, en ny stadsdel som ska byggas under de kommande 15 aren. Fullt
utbyggt kan omradet komma att innehalla ca 1500 lagenheter (for 3500 - 4000
boende) samt 700-1000 arbetsplatser. Den huvudsakliga dgaren & PEAB.

Bebyggelsen i Regementsstaden kommer att ligga centralt i Boras med ett teore-
tiskt avstand, fagelavstand, pa cirka 1 km till Boras resecentrum och endast nagot
langre till Bords centrum. Det faktiska avstandet ar storre och framfor allt &r det
upplevda avstandet storre genom att det inte finns nagra bostader i naromradet
utan omradet upplevs som 6de med sparomraden, vdgomraden och verksam-
heter.

Regementsstaden ar ett pilotprojekt fér kommunen att testa det man kallar bil-
snalt planerande. Syftet med piloten ar saledes att hitta metoder for hur organi-
sationen ska fungera och arbeta med MM i sina planer.

Kommunen ager enbart en mindre del av omradet och anser sig darfor ha begran-
sade mojligheter att styra planen. Deras avsikt har darfor varit att i forsta hand
tillampa forhandlingsdelen i MaxLupo SE och fa till frivilliga 6verenskommelser
om atgarder som ligger utanfor det som gar att styra i detaljplan. Planeringsprin-
ciperna som kommunen &r intresserade av att fokusera pa ar:

Mobility management-radgivning till byggherrar (och framtida brukare)
MM-planer som krav eller férhandlingsfraga

Framja bilfria bostadsomraden/omraden med lagt bilinnehav

Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan

Max antal parkeringsplatser

A\ A A A A 4

Utover detta planerar Boras Stad gora en 6versyn av sin gallande parkeringsnorm
(fran 1998) och eventuellt helt avskaffa den.

Genomfdrda aktiviteter i projektet

Boras stad testar i pilotprojektet att ta fram ett kvalitetsprogram som inkluderar
MM och som sedan knyts till detaljplanen och exploateringsavtalet.
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Inom MMMIS har Boras stad anordnat en workshop for bl.a. tjansteman och
byggherren PEAB. Workshopen hade fokus pa planeringsprinciperna och hur
man kunde arbeta med dem i Regementsstaden.

En mindre utredning har ocksa tagits fram, med syftet att belysa vilka atgarder
som ar mojliga for att minska bilparkeringsbehovet. Ett antal atgarder med god
potential att kunna paverka val av fardmedel i Regementsstaden har valts ut och
effekten av dessa bedomts, som underlag till planeringsprocessen. Resultatet &r
ett forslag pa hur atgarderna kan beskrivas i avtal mellan byggherre och kommu-
nen for att sakerstalla att bilparkeringsbehovet inom omradet kan minskas sa att
kommunen kan sénka bilparkeringsnormen inom omradet. Forslaget innehaller
till exempel atgarder for att synliggéra parkeringskostnaden genom att de saljs
eller hyrs ut separat till de boende. Andra forslag &r att verka for och underlatta
for etableringen av en bilpool, att samla bilparkeringarna for effektivt markut-
nyttjande och prioritering av cykelparkering nara bostaderna.®

Resultat och erfarenheter

Boras stad haft svart att komma igdng med sitt arbete. Till stor del beror det pa
att projektomradet Regementsstaden dras med forseningar i detaljplanen, men
ocksa for att tjanstemannen har haft svart att sélja in MM i planeringsskedet bade
till politiker och byggherren. Efter workshopen som genomférdes med byggher-
ren och berorda tjansteman har byggherren stallt sig positiv till att préva nagra
MM-atgarder for Regementsstaden i utbyte mot att p-normen sanks.

Planeringsprinciperna har integrerats i det kvalitetsprogram som kommer att
ligga till grund for exploateringsavtalet mellan byggherren och Boras stad.

2.2 Eskilstuna kommun
Projektbeskrivning

Eskilstuna kommun har tillampat planeringsprinciperna i arbetet med ny detalj-
plan for kvarteret Natet. Planomradet ar 8,8 ha stort och bestar framst av gammal
industrimark som ska saneras for att mojliggora bostader samt forskola, aldrebo-
ende och dagligvaruhandel. Omradet ligger ca 1 km fran centrum och néra andra
fortatningsomraden i Eskilstuna. En busslinje ar forlagd till sédra kanten pa om-
radet vilket innebér att de boende far 0-500 m till narmsta busshallplats dar det
ar 30-minuterstrafik (denna kan komma att utdkas i samband med utbyggnaden).
GC-natet ar av tveksam kvalitet i det absoluta ndaromradet men det kommer att
forandras i samband med utbyggnaden. I narheten finns kopplingen till nagra av
stadens battre cykelstrak. Planen medger en utbyggnad pa 1 015 lagenheter (inkl.
60 vardbostader).

N&r kommunen bestdmde sig for att ta med projektet i MMMIS befann sig planen
i ett uppstartskede dér diskussionen med byggherren hade startat men inte sjalva

9 Trivector Traffic, 2014, Mojlighet for lagre p-tal Boras Stad, PM 2014:5
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planarbetet. Planen var ute pa samrad under varen 2013 och den planeras bli an-
tagen under 2014.

Syftet med kommunprojektet var att oka genomslaget for hallbart resande i kv.
Natet, och samtidigt hamta erfarenheter till kommunens fortsatta arbete med fra-
gorna. Planomradet har goda forutsattningar for att bli ett bilsnalt omrade. Pro-
jektet lag aven relativt bra till tidsmassigt och ar sa pass stort att det blir lattare
att fokusera pa stadshyggnadsaspekter dn vid andra, mindre detaljplaner.

| projektet anvéandes framst planeringsprinciperna:

» Mobility management-radgivning till byggherrar
» Framja bilfria bostadsomraden/omraden med lagt bilinnehav

Genomforda aktiviteter i projektet

Under detaljplaneprocessen planerades fem informationsméten med exploat6rer
samt en stor workshop med politiker, tjanstemén och exploatorer. Till slut ge-
nomfordes endast tvd av de planerade informationsmotena, samt den stora
workshopen. Pa informationsmétena deltog ca 6 personer medan det pa den stora
workshopen var ca 25 deltagare. Anledning till det minskade antalet moten var
att det fanns svarigheter med att fa till informella moten i den planeringsprocess
som radde for projektet. Mellan motena skedde ocksa en hel del kommunikation
via mejl och telefon.

Malgrupperna for aktiviteterna var exploatérer, kommunens politiker och tjans-
teman samt fastighetsbolag.

Resultat och erfarenheter

Eskilstuna kommun upplever att det ar svart att sarskilja de tva planeringsprinci-
per som de valde att arbeta med, MM-radgivning till byggherrar och att framja
omraden med lagt bilinnehav. Kommunen upplever att diskussionen, och att de
tydligt aviserat sina intentioner for omradet, innebar att omradet blev mer bilsnalt
och att antalet bilparkeringsplatser kunde reduceras. Kommunen har kunnat
minska antalet p-platser bade genom att vidta atgarder for att gynna cykel men
aven for att kommunen i stort &r inne i en forandring dér ambitionen tydligt har
blivit att minska antalet p-platser vid nybyggnation. Arbetet med att gynna cy-
keln som fardmedel i detaljplanen omfattar dels satsningar pa cykelinfrastruk-
turen for att forbattra kopplingen till stadens cykelvagnét, dels cykelreparations-
rum och liknande.

Resultatet for projektet marks framst pa tva satt. Dels finns det i detaljplanens
gestaltningsprogram ett stort fokus pa cykel och satsningar pa cykelinfrastruktur,
cykelreparationsrum m.m., dels planeras for farre antalet bilparkeringsplatser
jamfért med parkeringsnormen och tidigare detaljplaner. Antalet p-platser sank-
tes fran 10,8 till 4,5 p-platser/1000 BTA. 10,8 platser kom man snabbt fram till
att det var valdigt hogt sa det sanktes tidigt till 7,0. Darefter har diskussioner
kring 6kade cykelsatsningar gjort att man kunnat minska &nnu mer till 4,5.
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Kommunen upplevde att intresset for att inkludera atgarder for hallbart resande
var relativt lagt fran byggherren. Cykelatgarder var enklare att fa igenom an ex-
empelvis bilpool och generellt upplevde kommunen att det var det svarare att fa
igenom atgarder som kréaver ett engagemang efter att fastigheterna ar byggda.
Detta paverkas ocksa av att byggherren har intentioner att sélja vidare vissa bygg-
ratter samt att genomforandetiden &r lang, ca 15 ar.

Eskilstuna kommun anser att arbetet med kv. Natet och deltagandet i MMMIiS
har gett mycket kunskap och en del ’rag i ryggen”. De ser nu att en bra parke-
ringsstrategi ar oerhort viktigt for att kunna skapa goda I6sningar kring bade bil-
och cykelparkering. Kommunen har tagit fram en ny parkeringsnorm for centrala
Eskilstuna och kommer nu att ta fram en ny parkeringsstrategi med flexibla p-
normer. Férutom den nya parkeringsstrategin arbetar de dven med att anta ett
antal generella principer och arbetssatt for hur MM ska integreras i hela forvalt-
ningsarbetet (fran gatuarbetare till planerare) samt ett informationsblad till bygg-
herrar. Kommunen ser ett behov av detta mot bakgrund av att de har en tydlig
malbild men att kunskap och erfarenhet saknas bade internt och externt. Darfor
behover de uthilda, omvarldsspana och vaga prova nya losningar.

Eskilstuna kommun hade for avsikt att ta fram en checklista for vilka atgarder
som ger rabatt pd normen och hur mycket, till stod for tjanstemannen och som
diskussionsunderlag for dialogen men byggherrarna. Vid nédrmare dialog med
berdrda tjansteman framkom dock att tjansteménnen foredrog att erbjudas per-
sonligt stdd av mobilitetsgruppen och andra insatta tjansteméan framfor en check-
lista. For att framja dialogen med byggherrarna arbetar kommunen nu med att ta
fram ett informationsblad med exempel pa atgarder, vilka kostnader de kan in-
nebéra och hur stor reduktion av p-talen de skulle kunna ge.

Under tiden som arbetet med kv. Natet pagick togs det dven fram en detaljplan
for ett narliggande omrade dar det ska etableras en ny arena. | den planen har
MM varit mer integrerat och bidrar till att man raknar med att minska bilandelen
av resorna fran 68 % till 56 %, vilket motsvara cirka 400 bilresenéarer vid fullsatt
arena. Detta kan dversattas till att cirka 160 féarre bilparkeringsplatser behéver

byggas.

Eskilstuna kommun menar att MMMiS-natverket har gett dem vardefull erfaren-
het fran kommuner med mycket liknande forutsattningar och har sett projekttiden
som lite av en gemensam resa dar de marker att alla star infor samma typer av
fragestallningar.

2.3 Huddinge kommun
Projektbeskrivning

Kungens kurva &r ett handelsomrade som ligger i nordvastra delen av Huddinge
kommun langs med vag E4/E20. Kungens kurva &r tillsammans med Sk&rholmen
Skandinaviens storsta externa handelsplats Det &r en utpekad regional stadskarna
i RUFS (Stockholmsregionens regionala utvecklingsplan), vilket innebér att om-
radet pa sikt kommer att fortatas. Omradet, som bestar av en yta pa cirka 234 000
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m?, gransar till naturreservatet Gémmaren, bostadsomréden i norr och Skarhol-
mens Centrum i véster, pa andra sidan E4/E20. Miljon i Kungens kurva ar karak-
tarstypisk for handelsomraden med storskalig spridd bebyggelse och stora bil-
parkeringsytor med plats for dver 10 000 bilar. | omradet finns ca 200 butiker
med totalt 1900 anstallda. Omradet trafikeras av flera busslinjer, och dar flera
linjer har god turtathet under rusningstrafik. Daremot saknar omradet i flera rikt-
ningar valfungerande och sammanhéangande gang- och cykelvégar.

Bade kommunen och handlarna vill utéka handeln i Kungens kurva, men nuva-
rande trafikproblem i omradet gor det svart. Vagnatet inom och till/fran Kungens
kurva ar idag som helhet starkt belastat, med bristande framkomlighet och kapa-
citetsproblem som foljd. Under helger bildas trafikkéer i omradet, vilket stund-
tals resulterar i kder som stracker sig bakat i systemet, hela vagen ut pa E4/E20.

For att Kungens kurva ska kunna vaxa och handeln ¢ka kravs det en kombination
av fysiska forandringar i omradets trafiksystem, och ett arbete med mobility ma-
nagementatgarder. Huddinges syfte med att delta i kommunnéatverket var att visa
pa vilka majligheter det finns att tillampa mobility management i externhandels-
omraden. Bade i befintlig miljé och vid planering och utbyggnad av ett sadant
omrade.

De planeringsprinciper som ansags mest intressanta for omradet var:

» Mobility management-radgivning till byggherrar
» MM-planer som krav eller forhandlingsfraga
» Maxtak for biltrafik till bestksintensiva anlaggningar

Genomforda aktiviteter i projektet

Huddinge kommun har fokuserat pa att ta fram underlag och skapa argument for
att kunna visa vilka mojligheter som finns att tillampa mobility management i
externhandelsomraden. Projektet inleddes med att genomfora en resvaneunder-
sokning for att undersoka om det fanns potential att arbeta med MM-fragor i
omradet. | undersokningen deltog 6ver 3 800 besdkare i Kungens kurva. Efter
resvaneundersokningen genomfdérdes en workshop for tjansteman, politiker,
handlare och fastighetsagare m.fl., for att hoja kunskapen och visa pa vinsterna
med mobility management. Bland 6vriga genomforda aktiviteter marks:

» Fyra informationsméten om mobility management-arbetet for tjansteman
pa Huddinge kommun.

» Tva presentationer om MMMIS arbetet for ledningsgruppen pa Miljo- och

samhallsbyggnadsfdérvaltningen.

Tva presentationer i berérda namnder.

Informationstraff med styrelsen i Kungens kurva foretagarforening.

Ett informationsm0te om projektet for medlemmar i foretagarforeningen

I Kungens kurva.

» Fyra informationsmoéten med olika handlare och fastighetsforvaltare i
Kungens kurva.

» En workshop for tjansteman.

vVvvyy
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Resultat och erfarenheter

Resultatet fran resvaneundersokningen visade bland annat att en tredjedel av be-
sokarna som idag aker bil till Kungens kurva kan tanka sig att ta sig dit pa annat
sétt. Undersokningen visade att det finns potential att 6ka andelen bes6k med-
gang, cykel och kollektivtrafik och darmed minska trafiken i omradet. Daremot
maste omradet bli mer anpassat for gang, cykel och kollektivtrafik for att fler ska
ta sig till Kungens kurva utan egen bil.

Utvarderingen av workshopen visade att alla som deltog ansag sig ha nytta av
vad de lart sig och hélften svarade att de kommer ha stor nytta. Alla fastighetséa-
gare svarade att de hade fatt inspiration till att arbeta med mobility management-
atgarder i Kungens kurva.

Innan principerna kan genomféras och implementeras fullt ut maste kunskapen
om mobility management hojas och forankras ytterligare internt i kommunen.
Denna forankring har tagit langre tid an vad som fran borjan var tankt, men i och
med aterkommande méten med tjansteman och politiker har kunskapsnivan och
viljan att arbeta med dessa fragor 6kat inom kommunen. Detta har i sin tur lett
till att Huddinge kommun kommer ta fram en MM-plan for kommunen under
2014 for att kunna arbeta med MM-fragor pa ett mer organiserat och strukturerat
satt. MM-planen ska bland annat innehalla riktlinjer om radgivning till byggher-
rar vid planering och byggande av ny etablering, nar och hur krav pa MM kan
stéllas eller forhandlas om, samt maxtak for biltrafik till besoksintensiva anlédgg-
ningar. Dessa riktlinjer kommer att tillampas pa Kungens kurva. Redan nu har
krav borjat stallas pa placering av byggnader sa att de ska gynna gang, cykel och
kollektivtrafik. Dessutom finns idéer om att bilparkeringar ska ligga pa “baksi-
dan” av byggnaderna sé att det inte dr det forsta man méts av ndr man kommer
till omradet.

2.4 Jonkopings kommun
Projektbeskrivning

Projektomradet Kungsangen (kvarteret Vingpennan) ligger 4 km fran Jonko-
pings centrum och ca 2 km fran Huskvarna. Kungséngsskolan, som lag pa omra-
det tidigare, har rivits och pa det 7,8 ha stora omradet planeras 499 bostader av
varierande antal vaningar samt bl.a. ett litet butikscentrum och en férskola. Jon-
kdpings kommun &r ensam &gare av marken, vilket underlattar mojligheten att
krava atgarder i avtal och paverka utformningen inom omradet. Tanken &r att en
del av detta omrade ska utformas med en tydlig utgangspunkt i hallbart resande,
vilket kommer att styra bade utformningen av omradet samt marknadsfaring och
information till dem som kommer att flytta dit.

Redan idag har omradet god tillganglighet av kollektivtrafik, da en av stomlin-
jerna passerar forbi omradet. | hela omradet kommer cykelatgarder fa stort ut-
rymme, bra cykelvégar med anslutning i flera vaderstreck finns redan idag och
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en cykelvag langs en anslutande vag planeras. Det finns alltsa relativt bra moj-
lighet att redan fran borjan paverka de boendes resvanor, men det ska ocksa sagas
att &ven billtillgangligheten &r god.

Jonkdpings kommun arbetade framst med foljande planeringsprinciper:

» MM-planer som krav eller forhandlingsfraga
» Framja bilfria bostadsomraden/omraden med lagt bilinnehav
» Funktionell och organisatorisk integrering

Genomforda aktiviteter i projektet

Nér beslut togs att Kungséngen skulle bli Jonkopings bidrag till Uthallig kom-
mun etapp 3 var en utformningstavling av omradet i slutfasen. Fyra forslag fanns
men bara en kort tid in i projektet utsags ALMA Arkitekter till vinnare. MM var
inte en del av grundforutsattningarna i tavlingen om omradesutformning, darmed
praglar heller inte MM omradets karaktar i den utstrackning som troligtvis hade
varit fallet annars.

For att fa okad forstdelse for behovet av MM i samhéllsplaneringen har flera
utbildningar och informationsinsatser genomforts. Utbildningsinsatser har gjorts
i de tva viktigaste namnderna nar det galler att fa genomslag for MM-fragor;
stadsbyggnadsnamnden och tekniska namnden. Informationsinsatserna genom-
fordes under ordinarie ndmndsammantréden varfor deltagandet bland ledamo-
terna var hogt. Nojdheten med utbildningen pa tekniska namnden var hog.

I april 2013 genomfordes en heldagsutbildning och workshop om MM i sam-
héllsplaneringen med drygt 50 deltagare pa utbildningsdelen och drygt 30 pa ef-
termiddagens workshop. Hit inbjods politiker fran stadsbyggnadsnamnden och
tekniska namnden, men den viktigaste malgruppen var tjansteman fran de omra-
den som ansvarar for olika moment av samhallsplanering, fran 6versiktsplane-
ring till trafik. Det hoga deltagandet berodde sannolikt pa att moteskallelsen kom
fran stadsbyggnadsdirektéren med information om att alla forvantades delta. Ja-
nuari 2014 hélls en mindre, uppféljande workshop for cirka 15 tjansteman.

Det ar i dagslaget inte klart hur kraven om MM-plan ska utformas eller hur inci-
tament for lagt bilinnehav kommer att skapas. Det diskuteras ett lagre bilparke-
ringstal an vad radande parkeringsnorm kréaver, 10 platser per 1000 kvm BTA
istallet for 13, om den boende erbjuds nagot annat som t.ex. bilpool eller buss-
kort. | tankarna for omradet ingar hittills planer pa bilpool, samt bra cykelrum i
markplan och en direkt tillgang till bra cykelvagar. Aven ett hogt parkeringstal
for cyklar ar planerat med 2 platser per lagenhet varav 0,5 i markniva. Det anses
viktigt att synliggora cyklingen i omradet och forenkla for cyklister.

Hur byggherrarna kan férmas att se fordelar med t.ex. marknadsforingsinsatser
av MM mot de boende, arskort pa kollektivtrafiken som ingar i hyran och lik-
nande aterstar att se.
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Resultat och erfarenheter

En viktig lardom fran projektet ar att det &r nddvandigt att ha med MM-principer
redan fran planeringens start. Hade MM-fragorna varit en av grundforutsattning-
arna for omradet hade antagligen utformningen av de olika tavlingsbidragen sett
annorlunda ut. Flera nya grepp tas dock pa omradet, vilket ar valdigt positivt.
Forhoppningsvis leder det till en stor andel hallbara resenarer bland framtida bo-
ende — trots det inte helt centrala laget.

Hittills har principen Funktionell och organisatorisk integrering, d.v.s. att i tidiga
skeden 6ka samarbetet mellan olika kompetenser, inte minst att anvanda trafik-
kompetens i tidiga skeden, varit den del av MaxLupo SE som upptagit den storsta
delen av insatsen. Behovet att sprida och hoja kunskapen om fordelar och arbets-
satt med MM i planarbetet har varit stort. Det ger férhoppningsvis ett resultat pa
sikt da politiker och tjansteman ser fordelarna med MM och darfor forstar varfor
sadana insatser bor prioriteras.

Initialt var osakerheten kring MM-fragorna stor bland tjansteméannen, men kun-
skap och forstaelse har successivt 6kat. Osakerheten beror pa tva saker: dels har
de flesta inte arbetat med MaxLupo eller MM-l6sningar tidigare, dels saknas det
praktiska exempel och foregangare (vilket ar anledningen till varfor MMMIS ge-
nomfoérs). Att utbilda berérda parter inom samhallsplaneringens olika steg ses av
kommunen som en framgangsfaktor. Men med en annu storre forstaelse for och
tro pa MM-lésningar bland politiker, chefer och tjansteman skulle stodet for och
modet att gra denna typ av satsningar kunna bli &nnu storre.

Jonkdpings deltagande i MMMIS, genomforda utbildningsinsatser och testade
principer pa Kungsangen, kommer bidra till att det blir lattare att genomfora
MM:-insatser inom fortatningsarbetet runt Munksjon. Ett omrade som har ett mer
centralt lage med bittre forutsattningar for hallbart resande. Aven i Jénkoping
kommer géllande parkeringsnorm fran 1989 att omarbetas.

2.5 Linkdépings kommun
Projektbeskrivning

Vallastaden utgor en del av den nya stadsdelen Vastra Valla som ska utvecklas
och omvandlas till en blandad och levande stadsdel, som ocksa bygger samman
staden med Campus Valla (del av Linkdpings Universitet). Detta kommer att ske
i samverkan mellan kommunen och universitetet. Som ett startskott for detta
arbete genomfors LinképingsBo2016. Det ar en bo- och samhéllsexpo som ska
visa pa praktiska exempel pa en resurssnal, vacker och ménniskovanlig stadsdel.
Vallastaden dr den forsta etappen 1 Vistra Valla. ”Ménniskan bygger staden” ar
visionen for en stadsdel som ska praglas av kunskap, social hallbarhet och
kreativitet. Stadsdelen ska ocksa vara klimatsmart och bidra till kommunens
malsattning att vara koldioxidneutral ar 2025.

Utvecklingen av Vastra Valla ar i linje med stadens dversiktsplan vars inriktning
ar att bygga en rundare, tdtare och mer sammanhéngande stad. Inom expo-



15

Trivector Traffic

omradet kommer ca 400 bostader samt offentlig service att tillskapas. Omradet
ligger ca 2,5 kilometer vaster om Linkopings innerstad och innehaller forutom
Campus Valla ett friluftsomrade. Vaster om omradet finns Mjardevi Science
Park med manga kunskapsforetag med mer en fyra tusen personer anstallda.
Genom omradet gar en bussgata (Kunskapslanken, som pa sikt kan komma att
konverteras till spartrafik) som trafikeras av tatortens stom- och lokaltrafik,
landsbygdstrafik samt regional busstrafik.

Detaljplanen for etapp 1 vann laga kraft i oktober 2013 och utbyggnad av
infrastruktur i omradet péaborjades hosten 2013. Avtalstecknande for
marktilldelning till byggherrar pagar med start vintern 2013/14.

Linkopings kommun arbetade framst med foljande planeringsprinciper:

Hallbar lokalisering och planering.

Framja bilfria bostadsomraden/omraden med lagt bilinnehav.
Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan
Parkeringskop

A\ A A 4

Genomforda aktiviteter i projektet

| oktober 2012 genomfordes ett endagsseminarium i syfte att bygga upp kun-
skapen om mobility management hos tjansteman och politiker samt hos bygg-
herrar som ar involverade i Vallastaden. Utvarderingen visade att 90 % av delta-
garna var ndjda med dagen.

For Vallastaden finns ett kvalitetsprogram, och det lag som grund vid markan-
visningstavlingen. I kvalitetsprogrammet faststélldes vissa krav och rekommen-
dationer som lag till grund i utvarderingen av byggherrarnas forslag infor mark-
tilldelning. Vissa av dessa krav och rekommendationer handlade om atgarder for
att paverka resbehovet och framja ett hallbart resande. Marktilldelning har ge-
nomforts och detaljplan for omradet ar i huvudsak klar. Som exempel pa atgéarder
som vidtagits under planeringen (i kvalitetsprogram och detaljplan) kan ndmnas
att omradet forses med tva parkeringshus i omradets ytterkant och att boendepar-
keringen darmed hamnar pa jamférbart gangavstand med hallplats. All bilparke-
ring sker genom frikdp och ingen bilparkering anordnas pa egen fastighet. Frikop
innebér att kommunen mot betalning anordnar bilparkering. Reducering av bil-
parkeringstalet & mojligt i kombination med att bilpool erbjuds de boende eller
verksamma. Andra exempel ar genomgaende gang- och cykelvag i korsningar
och cykelforrad i markplan.

Parkeringslosningen ar helt ny for LinkGping. Aven en tydlig prioritering av
gang, cykel och kollektivtrafik framfor bilen framgar i kvalitetsprogram och de-
taljplan.

Resultat och erfarenheter

Idéprogram och Kvalitetsprogram for Vallastaden har utgjort en grund i
kommunens vilja med omradet och den kommande expon. Framgangsfaktorer i
projektet har varit just det faktum att VVallastadens forsta etapp ska blir en bo-
och samhéllsexpo. Detta innebdr att projektet hamnar i kommunens
”skyltfonster”. Bade kommunen och byggherrar har ddrmed en storre anledning
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— och ett stérre mod — att vaga testa nya grepp. Kommunen har ocksa tydligare
kunnat havda viktiga kvaliteter for omradet.

Hittills under projektets planering har diskussioner om parkeringsldsningen forts
dar byggherrar har ifragasatt upplagget med boendeparkering i parkeringshus
och darmed ett avstand mellan bostad och bil. Byggherrar har kant oro infor
forsaljning med hansyn till detta och till om acceptans finns hos kdpare/boende.
Diskussioner om ytor till, och utformning av, cykelparkeringar har ocksa
uppkommit under planarbetet. Diskussion har &ven forts kring busstraket
Kunskapslanken som kommer att upplatas endast for kollektivtrafik pa en del av
strackan. Diskussionen har handlat om behovet av att stdnga av strackan for
genomfartstrafik och vilken standard straket ska ha.

Projektet Vallastaden har en tuff tidsplan med tydligt fardigstallandedatum,
vilket bade kan ses som en fordel och en nackdel. P4 ett satt har det gjort det svart
att fa utrymme och tid for MMMIS inom projektet. Till exempel har det inte
funnits tid till nagra djupare diskussioner och forhandlingar aktérer emellan.
Samtidigt har atgarder for ett hallbart resande funnits med redan i idéfasen av
projektet och kommunens ambition om en stadsdel som frdmjar ett lagre
bilberoende och hallbart resande har kommit med utan ndgra omfattande
diskussioner eller motsattningar.

Stod for planeringsprinciperna enligt MaxLupoSE finns till stor del redan med i
flera av kommunens styrdokument, inte minst i Trafikstrategin och Oversiktsplan
for staden. Specifikt for Vallastaden har planeringsprinciperna integrerats i
kvalitetsprogram  och  detaljplanens  beskrivning.  Kunskapen bland
planhandldggarna har 6kat och i flera andra detaljplaner i Linkdping finns bilpool
och forutsattningar for frikdp med. Bilparkeringstalet har sankts med 25 % for
Vallastaden med krav pa att bilpool infors.

Om planeringsprinciperna inte hade tillampats hade sannolikt kravet pa bilpool
och att alla boende ska erbjudas medlemskap inte funnits med. Bilparkering hade
I6sts i mer bostadsnara lagen, markparkering, vilket hade minskat tatheten i om-
radet och minskat kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Linkopings kommun har inrattat en ny tjanst som MM-kommunikator fran och
med september 2013, som till viss del kommer att arbeta med hallbarhetsfragor.

2.6 Lunds kommun

Lund har genom trafikstrategin LundaMaTs under manga ar arbetat for ett hall-
bart och effektivt transportsystem. Samhéllsplanering utifran ett bilsnalt perspek-
tiv &r en viktig forutsattning i detta arbete, vilket ytterligare har aktualiserats ge-
nom OP 2011. Arbetet med den nya stadsdelen Brunnshdg dar de stora forsk-
ningsanlaggningarna ESS och Max Lab 1V ska husera ar redan igang och kom-
mer att stalla stora krav pa att visionerna i LundaMaTs realiseras. Malsattningen
for transporterna till och fran Brunnshdg innebar att maximalt en tredjedel av
resorna till och fran omradet ska ske med bil, resten ska ske med gang, cykel och
kollektivtrafik.
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Projektbeskrivning

Nya stadsdelen Brunnshdg i Lund ska bli en av vérldens frdmsta forskningsan-
laggningar, nytt bostadsomrade och ett regionalt utflyktsmal for vetenskap, kul-
tur och rekreation. Kommunen har beslutat att stadsdelen ska vara ett skyltfonster
for svensk hallbarhetsplanering i vérldsklass och har satt hoga malsattningar for
bl.a. transportsystemet. Brunnshogsomradet ligger i Gstra utkanten av Lund pa
det som idag ar hogvardig jordbruksmark. Inom en 40 arsperiod kommer det go-
ras plats for 4000 bostader och 40 000 arbetstillfallen pa en yta av 250 hektar.
Den 6stra delen gar under namnet Solbjer och blir den forsta etappen. Det blir en
blandad stad med en tét struktur med arbetsplatser, bostader, service och fritids-
anlaggningar medan ESS och MaxLab IV kommer dominera vastra och norra
delarna. Den stora utbyggnaden och nérheten till E22 kommer att stélla stora krav
pa att planeringen gors ratt fran borjan. Visionen ar beroende av att alla nivaer i
processen hanteras utifran de mal som ska uppnas. Ett fungerande och dynamiskt
samarbete med aktorerna r i detta sammanhang vasentligt.

Omradet ligger 3 km fran centrum och i utkanten av staden pa befintlig jord-
bruksmark. Laget ar strategiskt bra med tanke pa dess narhet till universitet och
stadens stora business park. Omradet delas av fran resten av staden genom E22,
vilket kommer att bli en utmaning for tredjedelsmalet. Det finns redan idag goda
kollektivtrafikforbindelser med buss i det prioriterade busskorfaltet Lundalén-
ken. Regionbussar fran Malmo och norrifran har busshallplatser nara. Sedan
drygt tre ar tillbaka arbetar kommunen aktivt med att planera for en sparvags-
stracka fran Lund C till Brunnshdg. Finansieringsbeslut for sparvag forvantas
komma under varen 2014. Redan idag finns mycket goda gang- och cykelférbin-
delser till och fran omradet. Omradet planeras som en promenadstad med gang-
fartsytor mellan bebyggelsen.

Lunds kommun har inom MMMIiS valt att arbeta med féljande planeringsprinci-
per:

» Mobility management-radgivning till byggherrar
» MM-planer som krav eller forhandlingsfraga
» Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan

Genomforda aktiviteter i projektet

Lunds kommun har i MMMIS arbetat fram en ny parkeringsnorm som antogs
2013. | normen foreslas tva olika paket dar byggherrar har mojlighet att gora
avsteg fran parkeringsnormen: bilpoolspaketet och bilfritt boende-paketet. Bil-
poolspaketet ger mojlighet till en reducering med 20-30 % av antalet bilparke-
ringsplatser mot genomfaérandet av MM-atgarder, medan paketet for bilsnalt bo-
ende ger mojlighet till hela 90-95 % reduktion. Parallellt med framtagandet av
den nya p-normen har kommunen ocksa jobbat aktivt med forankring hos bygg-
herrar, bl.a. genom att ta fram en ldéskrift till byggherrar® med exempel pa &t-
garder som kan genomforas.

10 Trivector Traffic, 2013, Atgarder som gynnar ett hallbart resande — Underlag till idéskrift byggherrar pa
Brunnshdg i Lund, Rapport 2013:38
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En workshop anordnades for tjansteman pa Brunnshdgskontoret samt Stads-
byggnadskontoret for att internt férankra idén om en ideskrift till byggherrar
samt att fa fram bra atgarder till idéskriften. 14 personer deltog och en rad atgar-
der togs fram. Nar rapporten var klar bestdmde projektgruppen att ta ett omtag
vad galler idéskriften for att hitta ett satt att presentera innehallet pa ett satt som
gagnar syftet, dvs. far byggherren att agera proaktivt i byggfasen.

Tva s.k. mobilitetsseminarier har hallits med byggherrar och foretagsrepresen-
tanter i och omkring omradet. Seminarierna har innehallit en inspirationsforelas-
ning samt presentation av deltagande foretags atgarder inom mobilitetsomradet.
Dessutom har diskussioner forts for att undersdéka mojligheten om aktorerna ville
och kunde samverka for att hitta enklare och mer kostnadseffektiva mobilitetsat-
garder.

Det har hallits tva valbesokta byggherremoten for dem som ska bygga pa Brunns-
hog for att diskutera mobilitet. Den forsta handlade om vilka planer som fanns
for den nya p-normen och syftade framst att fa input fran byggherrarna om de
forslag som skulle laggas fram. Pa det andra presenterades den antagna p-normen
och vilka mgjligheter till reduktion av bilparkering den gav utrymme for.

Tre interna moten har hallits for att diskutera och planera mojligheten att ta fram
ytterligare ett p-normsreducerande paket férutom bilpoolspaketet (20-30 % re-
duktionsmojlighet) och atgardspaket for bilfritt boende (90 — 95 % reduktions-
mojlighet). Det tredje paketet handlar om reduktionsmojlighet genom kollektiv-
trafikforsorjning. Tva avstamningsmaten har hallits med enskilda byggherrar (to-
talt 3) for att diskutera rimligheten i ett kollektivtrafikpaket.

Resultat och erfarenheter

Arbetet med att ta fram en ny p-norm for Lund hade paborjats sa smatt nar
MMMIS startade, men slutfordes inom ramen for projektet. MMMIS innebar att
det var mojligt att prioritera arbetet med att utveckla forslag som 6ppnade upp
for ytterligare reduceringsmojligheter. Tiden som lovades att avsatta inom pro-
jektet var i detta fall en framgangsfaktor.

Svarigheterna ar att i en slimmad organisation skapa utrymme for mote 6ver for-
valtningsgranserna. Lunds kommuns erfarenhet ar att for att astadkomma nagot
nyskapande kravs det att representanter fran flera forvaltningar deltar och tiden
ar i dessa sammanhang en viktig faktor. Erfarenheten &r att det finns mojligheter
att driva utvecklingen proaktivt om man jobbar pa att hitta nya vagar samtidigt
som man utgar ifran befintliga strukturer.

Lund har en lang tradition inom strategisk trafikplanering. Det finns en vana i att
tdnka i termer av standig utveckling och arbeta med att férankra férandringsar-
betet. | samband med den nya p-normen sags &ven en chans att utveckla den
interna processen kring detaljplan, bygglov och MM-fragor, vilket har resulterat
i ett seminarium som holls i december 2013. Ambitionen &r att vidareutveckla
samarbete mellan Tekniska kontoret dar MM ingar och Mark- och exploatering-
skontoret, i syfte att underlatta den bilsnala utvecklingen. Processerna kring
idéskriften kommer att fortsétta utvecklas och forankras for att kunna anvéandas
som ett sammanlankande kitt mellan MM- och planeringstjansteman.
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Erfarenheter inom férankring ar att i &nnu tidigare skede satsa pa intern forank-
ring av MM-fragorna pa Stadsbyggnadskontoret och Mark- och exploaterings-
kontoret for att kunna diskutera frgor och tillampningar pa djupare niva. Det ar
ocksa svart att hitta en bra och gangbar vag for MM-fragor i planprocessen. Till
stor del beror detta pa att MM-personal har generellt 1ag kunskap om planerings-
processen, och planeringspersonal ar & andra sidan inte sa insatt i MM-fragor.

2.7 Norrkdpings kommun
Projektbeskrivning

Norrkdpings kommun hade vid projektets start inte en fardig idé om hur kom-
munens pilotprojekt skulle utformas. Under projektets gang fortydligades kom-
munens behov och kunskapsléage och man beslutade att ta fram nya riktlinjer for
parkering. Dessa ska tdcka in alla slags parkering i kommunen, &ven cykelparke-
ring, och ersétta den nuvarande parkeringsnormen. Bakgrunden &r att Norrko-
ping har stora centrala markparkeringar som kommunen vill anvénda for fortat-
ning. Arbetet med riktlinjerna hade i januari 2014 gatt in i en avslutande fas, och
under varen kommer en samradshandling att tas fram.

Kommunens riktlinjer for parkering blir sannolikt en flexibel parkeringsnorm,
dar mobility management-lésningar kan motivera sénkt bilparkeringsnorm. Av-
sikten &r ocksa att inkludera maxtak for bilparkering i vissa centrala omraden i
riktlinjerna. Parkeringskdp avses kunna anvandas for att ersatta bilparkering pa
privat fastighetsmark. Foljande planeringsprinciper har anvants:

» Framja bilfria bostadsomraden/omraden med lagt bilinnehav

» Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan
» Parkeringskop

» Max antal parkeringsplatser

Genomforda aktiviteter i projektet

Under arbetets gang genomfdérdes en workshop med politiker och tjansteman.
Vidare genomfordes en webbenkét bland fastighetségare i kommunen, om par-
kering och 6nskemal fran kunder, varav ett urval intervjuades ytterligare via te-
lefon. Malgruppen for genomforda aktiviteter var framst politiker i berdrda
namnder och fastighetsagare, da dessa bada grupper bedomdes vara viktiga ak-
torer i parkeringsfragan.

Kommunen It dven ta fram en rapport som belyste hur bilparkering kan anvén-
das som styrmedel.* | rapporten beskrivs hur olika grupper - handel/besokare,
boende och arbetspendlare - paverkas av olika parkeringsstyrmedel.

11 Trivector Traffic, 2013, Parkering som styrmedel - Inspiration till Norrkopings arbete med parkeringsriktlinjer,
Rapport 2013:74.
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Resultat och erfarenheter

Kommunen konstaterar att det tog tid att komma fram till hur det interna projektet
skulle se ut. Det hade varit 6nskvart om definitionen av projektplan och malgrupp
hade gjorts tidigare.

Deltagandet i de aktiviteter som genomfordes var nagot lagre an forvantat. Bland
dem som deltog var dock intresset for fragan stort, bade bland politiker och fas-
tighetsagare. De exempel fran andra stader och mojligheter i Norrképing som
presenterades under workshopen tilldrog sig stort intresse. Under den webbenkét
och telefonintervju som genomfordes med fastighetsdgare framkom att parke-
ringsfragan anses vara en viktig fraga. Svarsfrekvensen pa enkaten var nagot
lagre &n 50 %. | efterfoljande telefonintervju svarade 12 fastighetségare pa mer
ingaende fragor kring hur de sag pa parkeringsfragan.

Kommunen anser att det viktigaste med natverket har varit informationsutbytet
mellan 6vriga kommuner som genomfor snarlika projekt. De lardomar som dra-
gits ar bland annat vikten av att tydligt definiera vad som ska goéras. Viktigt ar
ocksa att ha en arbetsgrupp med representanter fran alla aktorer i kommunen som
arbetar med parkeringsfragor, sa att alla 4r med pa banan”. Det har ocks4 visat
sig vara ovérderligt med genomforda exempel vilka kommunen har upplevt som
nodvéndiga for att kunna beméta de invandningar som féljer med diskussioner
om parkeringsfragor.

Parkeringsfragan kommer dven fortsattningsvis vara levande i Norrkopings kom-
mun. Kunskapen fran MMMIS kommer ocksa att kunna anvandas i 6vriga delar
av samhallsplaneringen.

2.8 Umea kommun

Projektbeskrivning

Umea kommuns projekt ligger i kvarteret Forsete i Umeas stadskérna. Det ar ett
fortatningsprojekt i form av om- och nybyggnation av en fastighet. Totalt omfat-
tas fastigheten av 50 000 m? BTA ovan mark och ca 10 000 m? i kallarplan, varav
handel omfattar ca 20 000 m? (tva vaningsplan samt delvis i kallarplanet), kontor
25 000 m?, hotellverksamhet 9 000 m? samt bostadsyta 5 000 m? (BTA). Fastig-
heten ligger mitt i stadskarnan i anslutning till Umeas centrala busstorg. Platsen
har ett utmarkt utbud av kollektivtrafik samt gang- och cykelvagar.

Projektet innebér att testa konceptet Gront parkeringskop for fastigheten ifraga.
Det grona parkeringskopet ar ett avtal om reducerad bilparkeringsnorm for an-
stalldas bilparkeringar i utbyte mot ett 6kat ansvarstagande fran fastighetségaren
i att astadkomma ett forandrat resebeteende i dennes fastighet. Avtalet kopplas
till avtalet om parkeringskép som tecknas mellan fastighetségaren och det kom-
munala parkeringsbolaget samband med bygglovgivning. Det 6vergripande syf-
tet for pilotprojektet Gront parkeringskop ar att skapa en forbattrad luftkvalitet i
Umeas centrala stadsdelar. Detta sker genom att projektet ska bidra till att minska
andelen bilpendlande i arbetet till fastigheten och samtidigt 6ka andelen hallbara
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transportmedel sdsom gang, cykel-, kollektivtrafik och bilpool. Samtidigt kan
fastighetsagaren marknadsféra och tillhandahalla fastigheter med en tydlig mil-
joinriktning.

Pilotprojektet bygger pa ett samarbete mellan Umea kommun, det kommunala
parkeringsbolaget UPAB och fastighetsdgaren Balticgruppen centrumhandel AB
och syftar till att klargora hur vi mojliggor att fastighetsagaren kan ta ansvar for
fastighetens transportbehov pa annat vis an att enbart erbjuda bilparkering. Det
grona parkeringskopet ar ett frivilligt atagande och avtalet knyts till gangse avtal
for parkeringskdp. | kapitel 3.3 beskrivs formerna for avtalet mer i detalj.

Umeda kommun har framst arbetat med foljande planeringsprinciper:

» Hallbar lokalisering och planering
» Parkeringskop

Genomforda aktiviteter i projektet

Nar MMMIS startades hade ombyggnaden av fastigheten redan paborijats. Det
innebér att samarbetet mellan Umea kommun, UPAB och Balticgruppen redan
hade inletts och de tva bygglovsavtalen om gront parkeringskop undertecknades
2012,

Under tiden MMMIS har pagatt har Umea kommun arbetat med att utveckla och
definiera det ”grona paketet” med atgiarder som ar kopplade till parkeringskopet
och tydligare definiera vad som ingar och klargéra ansvarsfordelningen mellan
kommunen, UPAB och Balticgruppen.

Enligt avtalet forbinder sig parkeringsbolaget att reducera kommunens parke-
ringsnorm for arbetsplatsparkeringar med 40 %, samt att upprétta en kollektiv-
trafikfond dar anstéllda i fastigheten garanteras en rabatt pa 20 % pa period- och
arskort med kollektivtrafiken. Fastighetsagaren forbinder sig att med dessa vill-
kor betala motsvarande 10 % av priset for parkeringskopet till kollektivtrafikfon-
den, teckna medlemskap i bilpool, bygga omkladningsrum, varmgarage for
cyklar samt att ta fram en MM-plan for fastigheten.

Lopande méten har hallits mellan kommunen, parkeringsbolaget och fastighets-
agaren och tva avtal har slutits mellan UPAB och Balticgruppen. Méten har dven
hallits med Umea Kommunforetag Kollektivtrafik, landstinget och Lénstrafiken
om upplagg av kollektivtrafiken.

For att utreda om den reduktion av parkeringsnorm som avtalats ligger pa ratt
niva, genomfor kommunen i samband med ombyggnaden av fastigheten en fore-
och eftermadtning av de anstélldas resvanor. Forematningen genomfordes i janu-
ari 2013 och eftermatningen &r planerad till 2015. Efter utvarderingen av resva-
norna kan avtalet komma att justeras. Kopplat till utvarderingen har &ven en pro-
gnos- och utvarderingsmodell tagits fram for att uppskatta vilka MM-atgarder
som bor inga i det grona paketet for att fa onskad effekt av parkeringskopet, samt
en kalkyl av det gréna parkeringskopets fulla energibesparingspotential.
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En kommunikationsplan'? har ocksa tagits fram som ska anvandas som stod i
genomforandet av det grona parkeringskdpet. Kommunikationsplanen identifie-
rar vilket ansvar Umed kommun, fastighetsagaren respektive hyresgasten (ar-
betsgivare) har i att det grona parkeringskopet blir framgangsrikt. I kommunikat-
ionsplanen tydliggors vilka aktiviteter som ska genomforas, av vem, nédr, genom
vilka kanaler samt hur de ska foljas upp.

Av de atgarder som ingar i avtalet fardigstalls varmgaraget for cykel under 2014
och fastighetségaren har infort ett veckobrev till hyresgasterna med information
om hallbart resande. Medlemskapet i bilpoolen finns reglerat i avtalet men har
inte genomforts operativt annu. Tillgangen till kollektivtrafikfonden har inte ge-
nomforts fullt ut eftersom en rattsutredning rérande formansbeskattning av uttag
ur fonden péagar. Ansokan om forhandsbesked hos Skatterattsnamnden har lam-
nats in. Mycket energi har lagts pa planering och upplagg av kollektivtrafikfon-
den samt forberedelser till rattsutredningen.

Resultat och erfarenheter

Under projektperioden har det grona parkeringskdpets potential som metod for
att minska trafikens energianvandning i stadens transportstruktur identifierats.
Genomford beréakning visar att det finns goda majligheter att na det tidigt upp-
satta malet om 40 % minskning av pendlingstrafik med bil, men det kraver att
samtliga atgarder i det grona parkeringskdpet genomfors och att kommunikat-
ionsplanen och informationsatgarder gentemot arbetstagaren och resenaren ges
hog prioritet. Detta staller hoga krav pa alla inblandade aktorer, bade offentliga
och privata verksamheter.

Indikationer om att det finns god mdjlighet till maluppfyllelse i det grona parke-
ringskopet innebar ocksa att det finns en stor potential i 6verforing av modellen
till andra liknande projekt i Umea stadskarna och liknande stader. Skulle energi-
besparingspotentialen i det grona parkeringskopet dverforas pa liknande stadsut-
vecklingsprojekt skulle det sammantaget handla om stora vinster.

Umeas erfarenhet &r att den kanske enskilt viktigaste fragan ror introduktionen
av gron vaxling inom transportsektorn och formerna for samverkansprocess mel-
lan privata och offentliga samhéllsbyggnadsaktorer. Det handlar om att skapa
utrymme for kreativa initiativ och vinnande samverkansldsningar, dar lagstift-
ningen samspelar och stodjer miljosatsningar som kravs for att skapa nationellt
hallbara mobilitetssatsningar.

Under 2014 kommer pilotkvarteret Forsete att fardigstallas. Det innebdr att tra-
fikldsningar i enlighet med avtalet kommer att introduceras for de anstéllda i fas-
tigheten. Kollektivtrafikfonden med reduktion av kollektivtrafikbiljetter for an-
stallda kommer inte att kunna introduceras forran det finns ett definitivt svar pa
fragan om férmansbeskattning. Kollektivtrafikfondens framtid kommer att av-
goras av pagaende rattsutredning och forhandsbesked.

12 Trivector Traffic 2013, Kommunikationsplan for gront parkeringskép, PM 2013:27
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2.9 Uppsala kommun
Projektbeskrivning

Ostra Sala backe ar ett stort utvecklingsomrade, cirka 2 kilometer fran centrum.
Tidigare gick dar en kraftledningsgata som nu ar borta och genom fortatning kan
staden sammanlinka de befintliga stadsdelarna Sala backe och Arsta. Fortat-
ningen med 2500 bostader byggs ut under en 10-15 ars period och de forsta kvar-
teren kommer att paborjas 2014. Omradets utbredning och avstand fran centrala
Uppsala forsvarar kollektivtrafikforsorjning. God kollektivtrafik ar dock en hu-
vudfraga for att omradet ska fa den profil man vill uppna. Gang- och cykelvag-
natet kommer ocksa att ses 6ver for att skapa gena strak till centrum och rese-
centrum. Idag finns brister i det narliggande omradet med mycket kantstenspar-
kering som i viss man hindrar cykeltrafiken.

Omradet utgors av kommunal mark vilket innebar att projektet inleddes med en
markanvisning dar avtal skrevs 2012. Planeringsprocessen kommer att delas upp
i fyra etapper. Planforslaget for etappl innehaller ca 600 bostader och ca 7000
kvm verksamhetslokaler med vardboende och férskola inrdknat. | slutskedet av
MMMIS antogs detaljplanen for etapp 1, och exploateringsavtal med tillhérande
kvalitets- och hallbarhetskontrakt tecknades. Inflyttning bedoéms kunna ske vid
slutet av 2014 och under 2015.

Malet for omréadet ar att ”Ostra Sala backe ska bli Uppsalas mest klimatanpassade
omrade och vara ett pilotprojekt inom byggande och klimatanpassning.” Detta
var bakgrunden till att projektet togs med i MMMIS. Det var ocksa aktuellt for
kommunen att ta fram ny parkeringsnorm och parkeringspolicy for allmén plats.
MMMIS sags darfor som ett bra forum for att utveckla och stédja detta arbete.

Uppsala kommun arbetade frdmst med féljande planeringsprinciper:

» MM-planer som krav eller forhandlingsfraga
» Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan
» Parkeringskop

Genomforda aktiviteter i projektet

| Ostra Sala backe var det ocksa en ambition att testa att arbeta i dialog med
byggherrarna. Malsattningen var bland annat att uppna ett lagre bilanvandande
och l&gre bilinnehav. Under projekttiden holls seminarier med byggherrarna om
fragor rérande hallbar utveckling varav ett hade fokus pa hallbart resande.

Parkeringsfragan blev viktig i planeringsprocessen. Parallellt med projektet
fanns ett kommunalt uppdrag om att ta fram en policy med riktlinjer och hand-
lingsplan for parkering. For att fortydliga MM-fradgorna i Ostra Sala backe och
forega dessa parkeringsdokument gjordes utredningen “Hallbart resande i Ostra
Sala backe — forslag till parkeringsnorm och genomforandeplan for etapp1”.%3

13 Trivector Traffic, 2012, Hallbart resande i Ostra Sala Backe — forslag till parkeringsnorm och genomférande-
plan for etapp 1, Rapport 2012:64.
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Resultat och erfarenheter

Uppsala kommun arbetade tillsammans med kommunen fram ett kvalitets- och
hallbarhetskontrakt'* som tillagg till kopeavtalen som samtliga byggherrar har
undertecknat. Detta innehaller atgarder inom olika omraden for att uppna hallbar
utveckling. For hallbara transporter innebéar det sju atgardsomraden dar byggher-
rarna kan valja att ata sig att implementera atgarder pa olika niva; bra, battre och
bast dér den lagsta nivan &r obligatorisk. En atgard som &r obligatorisk for alla
byggherrar, och ddrmed motsvarar niva “’bra”, dr att upplata minst 0,014 bilpar-
keringsplatser per lagenhet pa kvartersmark for bilpool och att betala manads-
kostnaden for bilpool i fem ar. Niva béattre innebar att byggherren tecknar avtal
om parkeringskop for 0,1 bilparkeringsplatser per lagenhet.

Kommunen konstaterar att dialogen inte nadde dnda fram och menar att det hade
varit mojligt att na langre med tydligare krav redan i markanvisningsprocessen.
Den mer 6ppna dialogprocessen innebar att de kom langt i processen i tron att
parterna var dverens om vilka atgarder som skulle géras, och av vem. Men vid
framtagande av kontraktet blev i forhandlingsskedet flera atgarder foremal for
diskussion, bland annat anslutningen till bilpool och hur stort ansvar byggher-
rarna ska ta for de nyinflyttades beteende vad galler mobilitet.

Byggherrarna ges i kvalitets- och hallbarhetskontraktet mojlighet att friképa 0,2
parkeringsplatser per lagenhet. Atgarden &r frivillig och gér att byggherrarna
hamnar pa nivan battre eller bast beroende pa antalet bilparkeringsplatser som
kops. Det kommer inte vid tiden for bygglovgivningen i etapp 1 att finnas en
fardig bilparkeringsanlaggning utan kommunen kommer att tillhandahalla provi-
soriska bilparkeringsutrymmen. | etapp 2 kommer det troligen att finnas en bil-
parkeringsanlaggning eller plan for en sadan.

Uppsala kommun konstaterar att det hade varit 6nskvart om MMMIiS-projektet
hade varit battre forankrat i projektledningen for Ostra Sala backe och att ndgon
fran projektledningen med férdel hade kunnat vara kommunens representant i
MMMIS. Nar kommunen bestamde sig for deltagande i MMMIS fanns en an-
nan uppslutning kring projektet pa strategisk niva, men engagemanget mins-
kade pa grund av personalbyte och tidplan for Ostra Sala Backe.

2.10Vasteras Stad
Projektbeskrivning

Starten av MMMIiS sammanfoll med en vilja fran politiskt hall att arbeta med
hallbara transporter i tidiga skeden, varfor det blev naturligt att ansoka om delta-
gande i MMMIS. Syftet med projektet var att skapa majligheter att i stérre ut-
strackning &n idag anvéanda parkering som ett styrmedel for ett mer hallbart tra-
fiksystem. Pa detta sétt kan arbetet med parkering bidra till en mer langsiktigt

14 Kvallitets- och héllbarhetskontrakt, Ostra Sala backe — etapp 1, Bilaga 1 till képeavtal for exploatering, Upp-
sala kommun
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hallbar och attraktiv stad, som ger mer plats for manniskor och verksamheter,
farre bilar och dkad gang-, cykel- och busstrafik.

| Vasteras stads projekt ingick tre delar; ett parkeringsprogram som visar stadens
overgripande viljeinriktning kring parkeringsfragor. Programmet ska fungera
som en végledning for stadens arbete med parkering. Férutom programmet togs
nya parkeringsriktlinjer fram med uppdaterade parkeringstal for cyklar och bilar
pa kvartersmark samt flexibla parkeringstal. Programmet och riktlinjerna testa-
des sedan i kommunens pilotprojekt Kopparlunden.

Kopparlunden ér ett &ldre verksamhetsomrade som ska fortatas med bostéader och
verksamheter. Det &r cirka 250 000 kvm stort och belaget 500-1000 meter fran
Vasteras city och fran tagstationen, ett centralt lage som, pa grund av den omgi-
vande infrastrukturen som avgransar omradet, upplevs perifert. Under hosten
2013 togs ett planprogram fram for att ge ramarna for omvandlingen av Koppar-
lunden fran ett slutet industriomrade till en levande stadsdel.

En parkeringsutredning med forslag pa hur man med hjalp av mobility manage-
ment-atgarder kan minska efterfragan pa bilparkering for saval befintliga som
tillkommande verksamheter och bostader i Kopparlunden togs fram under
2013%, Parallellt med detta har samrad med fastighetségarna i omradet &gt rum.

Vasteras Stad valde att arbeta med foljande planeringsprinciper inom MMMIS:

» Hallbar lokalisering och planering
» Funktionell och organisatorisk integrering
» Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan

Genomforda aktiviteter i projektet

Malgrupperna for aktiviteterna har varit fortroendevalda, tjansteman och fastig-
hetsagare/byggherrar. Aktiviteterna kan sammanfattas som foljande:

» Uppstartsseminarium for fortroendevalda och tjanstemén under hdsten
2012 med 59 deltagare som gav hdgt betyg vid utvarderingen.

» Information och diskussion bland fortroendevalda vid ett antal ndmndmo-
ten. Totalt har drygt 100 personer fatt informationen.

» Information pa tjanstemannaniva har givits i en mangd olika forum, bade
projektdeltagare, Gversiktsplanerare och tjansteman fran fastighets- och
stadsbyggnadskontoren. Totalt har ett sjuttiotal personer deltagit.

» Information till fastighetsdgare och byggherrar inom huvudprojektet men
aven Kopparlunden och det angransande projektet stationsomradet 3B.

Resultat och erfarenheter
Resultatet av projektet &r reviderade parkeringstal for bil och cykel inklusive ett

“verktyg” for tillimpning i detaljplane- och bygglovsskede. En omvarldsbevak-
ning kring parkeringstal har ocksa genomférts. Kommunens nya parkeringstal

15 Trivector Traffic, 2013, Parkering i Kopparlunden, Rapport 2013:84
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inklusive verktyg” berdknas kunna ga pa remiss under 2014. Inom projektgrup-
pen har aven parkeringskop diskuterats, fragan finns pa agendan men inga tydliga
resultat eller avtal finns &nnu.

Verktyget &r en enkel steg-for-steg-beskrivning av hur man tillampar kommu-
nens nya parkeringstal. Figur 2-1 Genom att folja en mall kan man avlésa grund-
talet och rdkna ut rabatterna. Parallellt finns ett rékneexempel som foljer med
hela vdgen. Kommunen tror att det frdmst &r byggherrar och plan- och bygglov-
handlaggare som ar malgruppen. Verktyget ar ett tjanstemannaforslag som annu
inte har varit pa remiss och beslutats politiskt.

Detaljplaneskede och | Steg 1. Berdkna grundtal for efterfragan
bygglov enligt bilaga

Steg 2. Reduktion for kollektivtrafik

4

Forviantad efterfragan

$

Bygglov Steg 3. Reduktion for bilpool

$

Steg 4. Reduktion for Mobility
Management

Steg 5. Reduktion fér samnyttjande

$

Anpassad efterfragan

Figur 2-1  Forslag till verktyg for tillampning av Vasteras stads parkeringstal. Kalla: Vasteras stad.

Kommunen menar att framgangsfaktorer for projektet har varit en tydlig priori-
tering fran styrgrupp, bra konsulter samt “ritt” fastighetsiigarrepresentanter som
samarbetspartners i pilotprojektet. Vasteras stad ser att omvarldsbevakningen har
varit jatteviktig och att de fortroendevalda sneglar utat precis som tjanstemannen
gor.

Sammantaget har engagemanget hos malgruppen varit stort. Inbjudan till aktivi-
teter har gatt ut till samtliga kanda intressenter. Infor uppstartsworkshopen bjods
samtliga fortroendevalda i kommunfullmaktige och berérda ndmnder in. Nojd-
heten har varit hog hos fortroendevalda, tjanstemén och marknadsaktorer.
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Parkeringsfragorna har fatt tydligt avtryck i Vasteras stads styrande dokument. |
OP 2026 har parkering identifieras som en forutsattning for att kunna bygga sta-
den indt. Arbetet med parkering finns ocksd med som en aktivitet i atgardsplanen
for stadens Klimatprogram som antogs 2012.

Hinder for projektet ar att det ar valdigt olika syn pa parkering mellan de tva
politiska blocken. Det innebar att tillampningen av projektresultaten beror
mycket pa utgangen av valet 2014. De deltagande tjansteméannen ser ocksa ett
behov av 6kad kunskap hos fortroendevalda och néringsliv om hur man kan ar-
beta med parkering som styrmedel. Har har de manga informationsinsatserna lett
till en forbattring. Fastighetsédgarna &r i grunden positiva men visar tydligt att de
behover konkreta exempel, garna fran Sverige och allra helst fran Vasteras.

2.110rebro kommun

Projektbeskrivning

Orebro kommun har i MMMIS arbetat med den nya stadsdelen Sodra Ladugard-
séngen. Omradet &gs av kommunen och ligger mindre &n 2 km fran centrala Ore-
bro och kommer fullt utbyggt att rymma ca 1500 lagenheter och en del verksam-
heter. Omradet ar idag akermark, men gréansar till stadsdelar utbyggda de senaste
20 aren. Laget ar centralt och forbindelserna med gang och cykel till staden ar i
huvudsak av god kvalitet. Kollektivtrafiken ar dock inte den basta, som bast kors
tjugominuters-trafik och restiden gor det svart att konkurrera med cykel och bil.
Syftet med projektet var att testa nya trafiklésningar vid planering av omradet.

Redan nar MMMIiS startade fanns en detaljplan for omradet, dock mycket all-
mant hallen och utan markanvisningsavtal. Flera planerare, inklusive stadsarki-
tekten, sag att det som byggdes i naromradet, utifran samma planprogram, inte
gav den attraktiva och hallbara stad man ville uppna. En process hade darfor pa-
borjats for att utveckla ett idéprogram som skulle géra omradet mer hallbart. |
nésta steg skulle idéprogrammet omvandlas till ett kvalitetsprogram, som kom-
plement till detaljplanen, bl.a. med krav pa byggherrarna i samband med tilldel-
ning av mark. Hur man valjer att organisera trafik och parkering har stor bety-
delse for en lang rad andra hallbarhetsaspekter, fran dagvattenhantering till
manskliga moten.

Orebro kommun arbetade framst med foljande planeringsprinciper i projektet:
» Funktionell och organisatorisk integrering
» Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan
» Parkeringskop

Genomforda aktiviteter i projektet

Projektet har resulterat i tva konkreta produkter:

» Studie kring méjliga trafik- och parkeringsldsningar i omradet®®

16 Trivector Traffic, 2013, Parkeringsforslag for Sédra Ladugardsangen i Orebro, Rapport 2013:23
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» Avsnitt om trafik och parkering i idéprogrammet.

Trafikavsnittet i idéprogrammet har varit foremal for ingdende diskussioner i ar-
betsgruppen och vid stormdten samt presenterats for kommunens ledningsgrupp
(samtliga forvaltningschefer) och ansvariga politiker. Vid ett tillfalle holls &ven
en forvaltningsovergripande workshop specifikt om denna fraga.

Resultat och erfarenheter

Fragan om hur trafik och parkering kan och bor hanteras, med koppling till MM-
atgarder sasom bilpool, har mognat mycket under projektperioden. Det har haft
betydelse inte bara inom projektet utan ocksa vid utveckling av de nya parke-
ringsriktlinjer som nyligen beslutats for hela kommunen (oktober 2013). Riktlin-
jerna pekar pa att parkering maste ses som en del av stadsbyggandet och att par-
keringsnormen behdver moderniseras och géras mer flexibel. Samtidigt med rikt-
linjerna antogs en handlingsplan med 20 punkter som ska genomféras de narm-
aste aren. Nagra av de punkter som har baring pa planeringsprinciperna och stod-
jer hallbara fardmedel ar:

Uppdatera p-normen och gor den mer flexibel

Synliggora kostnaden for parkering

Utoka och haja kvaliteten pa cykelparkeringarna

Stddja utbyggnad av bilpooler

Reducera antalet p-platser vid arbetsplatser dar det finns goda alternativ

vVVvVVyYVYyYY

Det specifika projektet har tyvarr inte avancerat pa ett 6nskvart satt eftersom hela
projektet kring Sodra Ladugardsangen ligger efter tidtabell. Fokus har darfor
framfor allt legat pa att ta fram bra underlag och férankra det internt. Det &r troligt
att forsok med flexibel parkeringsnorm kommer att goras i nagra nu pagaende
fortatningsprojekt centralt langt innan Sodra Ladugardsangen borjar bebyggas.
Tidplanen ar att under aret ha klart ett kvalitetsprogram for omradet.

Viktiga erfarenheter som gjorts &r att forankring i tidigt skede ar A och O, bade
med politiker och byggherrar. Att hdra byggherrarnas installning ar viktigt for
att sedan kunna lagga upp strategier for kommunikationen. I 6vrigt bér man ha i
atanke att projekt med att bygga nya stadsdelar ar otroligt komplexa och att pro-
jekttiden &r valdigt lang.

2.120rnskoldsviks kommun
Projektbeskrivning

Genom deltagande i MMMIS s&g Ornskoldsviks kommun en mojlighet att ut-
veckla den framtida fysiska planering ur ett mobility management-perspektiv.
Fran borjan avsag kommunen att arbeta med principerna MM-radgivning for
byggherrar, MM-planer som krav eller férhandling. flexibla parkeringsnormer
med MM-plan samt parkeringskop inom ett eller ett par utvecklingsomraden,
men kommunen valde under projekttiden att fokusera pa parkeringsfragor.
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Sedan oktober 2013 lyfts mobility management-perspektivet in i en parkerings-
utredning som daven innebdr en dversyn av kommunens befintliga parkeringsrikt-
linjer. Utredningens syfte ar att ge forslag pa riktlinjer, atgarder och lampliga
parkeringstal for bade cykel och bil som ska bidra till att nd de 6vergripande
malen om ett attraktivt och tillgangligt centrum, okad andel resor med kollektiv-
trafik, gang och cykel samt 6vriga miljo- och halsomal. Utredningen ska vara
underlag for en ny parkeringsstrategi.*’

I Ornskoldsviks kommun bedrivs dven ett tredrigt projekt som heter "Hallbart
resande i Ornskdldsviksregionen”. Projektet syftar till att underlitta for hallbara
arbets- och fritidsresor och &r ett bra komplement till MMMIS.

Genomforda aktiviteter i projektet

Malgrupper i projektet har varit politiker, tjansteman samt centrumhandlare och
fastighetsagare. Under projekttiden har flera informationsmoten hallits for att
forankra mobility management och bereda vagen for en parkeringsutredning.
Foljande aktiviteter har genomforts:

» Tva informationstillfallen med politiker i planeringsgruppen.

» Tre informationstillfallen/samrad med kommunens forvaltningsovergri-
pande planeringsgrupp for tjansteman (OP-gruppen).

» En utbildning/workshop om MM och parkering fér kommunledningsfor-
valtningens tillvéxtavdelning.

» Engemensam utbildning/workshop till politiker, tjanstemén och centrum-
handlare/fastighetsdgare/forening om framtidens parkering.

» En gemensam utbildning/workshop for utvalda tjansteman om grona par-
keringskop.

Totalt har information gatt ut till ca 160 personer och dver 60 % av de inbjudna
har deltagit pa nagot mote, utbildning eller samrad.

Resultat och erfarenheter

Deltagandet i MMMIS har varit en viktig bidragande orsak till att kommunen
idag arbetar med att ta fram en ny parkeringsstrategi med tydlig koppling till
mobility management, till exempel géllande gréna parkeringskdp och flexibla
parkeringstal. En parkeringsutredning har gjorts, vilken ska vara ett kunskapsun-
derlag for politiker och tjansteman i arbetet med en fortsatt 6versyn av de befint-
liga parkeringsriktlinjerna och framtagandet av en ny parkeringsstrategi. Pro-
jektet i allmanhet har lett till en utveckling av den interna dialogen i kommunen
gallande MM-fragor, i synnerhet géllande parkering.

Alla aktiviteter som planerades fran borjan t.ex. radgivning till byggherrar har
inte genomforts. Det beror dels pa att kommunen valde att fokusera pa parke-
ringsfragorna, dels pa grund av brist pa tid men ocksa pa erfarenhet i mobility
management-fragor ur ett samhallsplaneringsperspektiv. De utvalda principerna
hinner inte testas i praktiken innan projektet ar slut. Daremot har de fatt igang en
bra intern dialog i kommunen och kontaktpersonerna har utvecklat sina erfaren-
heter under hela projekttiden. En viktig lardom &r att det kravs bade arbetstid och

17 Trivector Traffic, 2013, Parkeringsutredning Ornskéldsvik, Rapport 2013:111
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erfarenheter i MM-fragor for att genomfara en gedigen forankring bland politiker
och tjansteman. Man ser idag ocksa ett behov av fortsatt forankring och utbild-
ning i &mnet for politiker och tjansteman, sarskilt om forslaget till de nya parke-
ringsriktlinjerna innehaller MM-atgérder som t.ex. flexibla parkeringstal.

Malet ar att parkeringsutredningen ska vara underlag for en ny parkeringsstra-
tegi. Vilka planeringsprinciper som kommer att inga i den ar inte klart, men av-
sikten dr att testa principerna langre fram nér detta &r beslutat.
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3. Samlade erfarenheter

| foljande kapitel beskrivs de erfarenheter som natverket har fatt under de tva ar
det har pagatt. Erfarenheterna baseras pa kommunernas arbete i sina delprojekt,
diskussioner fran natverkstraffar och information fran omvarldsspaningar och in-
bjudna féredragare.

3.1 Hallbar planering och forutsattningar

En grundforutsattning for att arbetet med planeringsprinciperna ska fa effekt och
leda till ett mer hallbart resande ar att det finns forutsattningar att resa med andra
fardmedel an bilen. Lokalisering av bostader, arbetsplatser, handel och andra
verksamheter i forhallande 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 dven i senare skede.

Utglesade stader har ett betydligt storre resande an tata stader. Hallbar planering
handlar darfor om att planera sa att resbehovet inte 6kar, utan snarare kan minska.
Att lokalisera olika verksamheter och anlaggningar pa ett satt som genererar
minsta mojliga resbehov &r ett sétt. En fortatning av staden ger 6kad tillganglig-
het och okade konkurrensfordelar for kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik i
staden, jamfort med en utglesning.

Forutsattningarna for hallbar planering i kommunerna skiljer sig mycket at, bade
nér det galler den befintliga bebyggelsen, bilinnehav och exploateringstryck. Det
innebér att potentialen att infora planeringsprinciperna ar olika. Om exploate-
ringstrycket inte ar sa stort kan det vara svart for en kommun att stalla krav pa
den byggherre som vill bygga. Vid hogre tryck &r det daremot lattare att stalla
krav pa att skapa bra forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik.

| MMMIS deltar de flesta kommunerna med framst nybyggnadsomraden i halv-
centrala lagen dar det finns forutsattningar for boende och verksamma att valja
andra fardmedel &n bilen. Ett exempel dar forutsattningarna initialt inte ar de
bésta &r Kungens kurva, som Huddinge arbetar med som pilotprojekt. H&r finns
en stor efterfragan pa att bygga och darmed forutséttningar att stalla krav pa at-
garder samtidigt som den befintliga miljon gor att effekten av dessa inte blir lika
hog som i mer tillgdngliga omraden om inte insatser for battre kollektivtrafik
ocksa gors.

Ett annat nybyggnadsomrade med halvcentralt lage med stora utmaningar att na
ett hallbart resande &r Brunnshdg i Lund. Organisatoriskt har dock kommunen
battre forutsattningar an manga kommuner. Lunds kommun har genom Lunda-
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MaTs under manga ar arbetat for ett hallbart och effektivt transportsystem. Sam-
hallsplanering utifran ett bilsnalt perspektiv ar en viktig forutsattning i detta ar-
bete, vilket ytterligare har aktualiserats genom OP 2011. Arbetet med den nya
stadsdelen Brunnshdg har haft sin utgangspunkt i visionerna i LundaMaTs. Mal-
sattningen for transporterna pa Brunnshdg innebar att maximalt 1/3 av resorna
till och fran omradet ska ske med bil och resten med gang, cykel och kollektiv-
trafik, vilket forutsatter att omradet ocksa forses med strukturerande gang-, cy-
kel- och kollektivtrafiknat.

3.2 Forankring av MM i planeringen

En forutsattning for framgangsrika pilotprojekt i kommunerna var att projekten,
och arbetet med hallbart resande i stort, férankrades val internt och externt. For-
ankring betyder stdd eller faste. For att kunna arbeta med planeringsprinciperna
behover de och MM fa faste i den kommunala organisationen, hos béade tjanste-
man och politiker, men dven externt hos byggherrar och kollektivtrafikhuvud-
man. Ett ytterligare led i forankringen ar att principerna har stod i strategiska
dokument i kommunen.

For att skapa en djupare forstaelse av hur forankringsprocessen kan ga till har en
intervjustudie med berérda projektmedarbetare genomforts i Uppsala kommuns
projekt Ostra Sala backe.

Stad fran ledningen viktigt for den interna forankringen

Majoriteten av kommunerna har konstaterat att det finns ett stort behov av kun-
skap inom den egna organisationen och har ordnat seminarier och Iatit ta fram
rapporter. Bredden pa de inbjudna har varierat, fran att endast omfatta en forvalt-
ning till att inkludera politiker, byggherrar och kollektivtrafikhuvudman. Intres-
set och deltagandet har &ven det varierat. Jonkopings kommun konstaterar att
seminariet pa stadsbyggnadskontoret fick ett hogt deltagande tack vare att Stads-
byggnadsdirektdren visade intresse och rekommenderade alla att delta. Ett brett
deltagande &r viktigt eftersom det annars &r risk att bara de som redan &r insatta
i fragan kommer. En bred forankring ar viktig ocksa for att det &r manga funkt-
ioner inblandade i planprocessen, allt fran 6versiktsplanerare till bygglovshan-
ldggare med detaljplanehandldggare och trafikplanerare daremellan, och dessa
tillnor oftast inte samma forvaltning eller avdelning pa kommunen.

Jonkopings kommun menar att MM-atgarder bor vara en grund for utformning
vid samhéllsplanering for att de verkligen ska fa effekt. Representanten for kom-
munen konstaterar att de inte ar dar annu. Aven om det har blivit battre saknar
for manga tjansteman fortsatt insikt om fordelarna med MM och hur man kan
arbeta med det. Lunds kommun &r inne pa samma linje och konstaterar att de
behover satsa annu tidigare pa forankring av MM-fragorna pa stadsbyggnads-
kontoret och mark- och exploateringskontoret for att kunna diskutera fragor och
tillampningar pa en djupare niva.

Kommunrepresentanterna i natverket har olika arbetsuppgifter och roller inom
sina respektive organisationer. Nagra av representanterna uttrycker att det hade
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varit battre om andra tjansteman hade varit mer delaktiga i natverket for att fa
storre genomslag i de aktuella pilotprojekten. Med mer relevanta menas troligen
projektledare for planeringsprojekten. | exempelvis Uppsala, Jonkdping och
Eskilstuna har representanterna i natverket kommit in sent i planeringsprojekten
och inte haft en ledande roll vilket har gjort att de inte har kunnat paverka pro-
cessen i den utstrackning de hade énskat. Aven Lunds kommun namner detta och
menar att det kan vara svart att hitta en bra och gangbar vag for MM-fragor i
planprocessen. Till stor del beror detta pa att de som arbetar med MM generellt
har lag kunskap om planeringsprocessen, och att de som arbetar med planfragor
inte ar insatta i MM-fragor.

Flera kommuner menar att ndtverket har varit ett stort stod for den interna for-
ankringen genom den kunskap det har gett deltagarna. Det har varit mycket lat-
tare att motivera det interna arbetet nar de har kunnat referera till vad andra har
gjort.

Kunskapsuppbyggnad i de politiska namnderna med fokus pa
det som férenar

Kommunerna i projektet har fokuserat pa forankringen internt bland tjansteman-
nen, men flera har dven bjudit in politiker vid seminarier for tjanstemén och
byggherrar. Ett sétt att na politikerna och forsakra sig om att alla nas, och inte
endast de som har storst intresse for fragorna, ar att soka upp dem vid namndmo-
ten och liknande. Detta har provats av bland andra Jonkdpings och Huddinge
kommun. Flest moten med politiker hade Vasteras som upplevde att den politiska
oenigheten paverkade pilotprojektet genom att de inte kunde fa ett tydligt upp-
drag fran kommunstyrelsen. | efterhand konstaterar kommunen att de hade kun-
nat hantera den politiska processen annorlunda och tryckt hardare pa det som
forenar de politiska blocken, d.v.s. effektivt markutnyttjande for att mojliggéra
bostadsbyggande. Genom att driva projektet med mer fokus pa gemensamma
fragor menar de att politiska diskussioner om sidofragor, som inte berér men
stoppar upp projektet, hade kunna undvikas.

En del av den politiska férankringen handlar om de strategiska och politiskt an-
tagna dokument som styr kommunens verksamhet. Exempel pa sadana dokument
ar oversiktsplan, fordjupad Oversiktsplan, miljomal, trafikstrategi och parke-
ringsstrategi.

En kommun som ligger i framkant vad géller den interna férankringen i dessa
formella dokument ar Umea kommun, vars arbetsprocess bygger pa riktlinjer och
principer i den fordjupade Gversiktsplanen for Umed. Kommunen har arbetat
med parkeringskop sedan 70-talet och det gréna parkeringskopet &r en utveckling
av befintligt avtal. Det finns saledes stod i kommunens styrande dokument for
att arbeta med hallbart resande och en kénd arbetsmodell som de kunnat knyta
MM-fragorna till.

Umeas erfarenhet &r att den kanske enskilt viktigaste fragan ror introduktionen
av hallbart resande och formerna for samverkansprocess mellan privata och of-
fentliga samhallsbyggnadsaktorer. Det handlar om att skapa utrymme for krea-
tiva initiativ och vinnande samverkansldsningar. Det ar darfor problematiskt att
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lagstiftningen inte samspelar och inte stodjer de miljésatsningar som krévs for
att skapa nationellt hallbara mobilitetssatsningar.

Kommunrepresentanterna konstaterar att de hade kunnat hantera den politiska
processen annorlunda. | efterhand menar de att man skulle ha tryckt hardare pa
det som forenar de politiska blocken, t.ex. effektivt markutnyttjande for att moj-
liggora bostadsbyggande. Genom att driva projektet med mer fokus pa gemen-
samma fragor hade de kanske kunnat undvika politiska diskussioner om sidofra-
gor som inte beror projektet men som har stoppat upp processen.

Fokus pa samsyn och 6kad kunskap i dialogen med byggherrar

Den externa forankringen har till stor del handlat om kommunikationen med
byggherrarna i pilotprojekten. Denna har skett genom radgivning, information,
forhandling och dialog.

For att kunna na mal och skapa en hallbar attraktiv stad ar det viktigt att skapa
acceptans och forstaelse dven bland externa aktorer. Ansvaret for att skapa en
hallbar stad ligger inte enbart hos kommunen, utan byggherrar och fastighetsa-
gare behdver inse att de ocksa &r en viktig del i att na invanare, anstéllda och
besokare. Flera av kommunerna har arbetat med radgivning och ser att det &r en
mycket viktig del i férankringsprocessen och i férhandlingen med flexibla par-
keringstal. Tillvagagangssétten har varit lite olika, men gemensamt &r att de har
forsokt att skapa samarbete och konsensus kring MM-fragan och klargéra an-
svarsfordelningen i planprocessens olika skeden. Flera kommuner konstaterar att
det maste kannas angelaget for byggherrarna att diskutera fragan, d.v.s. att det
underlattar om kommunen kan peka pa vilka vinster det kan féra med sig for
byggherrarna att arbeta med hallbart resande. Den framsta vinsten ar mojligheten
for dem att sénka sina kostnader genom att bygga férre bilparkeringsplatser, men
ocksa att kunna erbjuda en attraktiv plats for sin malgrupp.

Kommunernas syften och tillvagagangssatt har varit lite olika for att forankra
planeringsprinciperna externt. De som framst har arbetat mot byggherrarna inom
MMMIS ar Boras, Huddinge och Lunds kommuner.

Forankring genom gemensam kunskapsuppbyggnad i Kungens kurva

Huddinge kommun har fokuserat pa att skapa sig en nulagesbild av resandet och
pa det sattet kunna fora en diskussion med fastighets- och butikségare om vilken
potential till atgarder som finns. Aven om de inte har ingétt ndgra avtal &nnu, har
det lett till en storre forstaelse och acceptans for att skapa forutsattningar for
gang, cykel och kollektivtrafik inom Kungens kurva, exempelvis genom att lagga
cykelparkeringar och hallplatser nara entréer.

Idéskrift med fokus pa attraktiva miljoer i Brunnshog

| Brunnshdg har Lunds kommun arbetat med att skapa forstaelse hos byggher-
rarna for vilken roll och ansvar de har tillsammans med kommunen och &ven
gentemot fastighetsdgare och brukare i ett senare skede.

Som stéd har kommunen tagit fram en inspirationsskrift for byggherrar med idéer
och anvéandbara exempel pa atgarder som byggherrar kan genomfora for att
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framja hallbar utveckling. Det handlar om atgarder bade for att forandra resena-
rers attityder och beteenden och for att skapa goda forutsattningar for gang, cykel
och kollektivtrafik. Utgangspunkten for idéerna ar manniskans behov och fokus
ligger pa att skapa attraktiva miljoer som erbjuder hog livskvalitet och god till-
ganglighet. Idéerna ar indelade i féljande omraden:

Finrummet till de gaende

Attraktiva cykelvagar

Snygga och funktionella cykelparkeringar nara entréer
Samla parkeringarna och samnyttja ytor

Prioritera miljofordon

Synliggor parkeringskostnaderna

Enkelt och smidigt att anvénda bilpool

Identitet, information och marknadsféring

Bygg och utformning av fastigheter

VVVVVVVYVYY

Kunskapsuppbyggnad med fokus pa attraktivitet for framtida kopare

Boras Stad ager nastan ingen mark inom fore detta Regementet vilket gor det
svarare for dem att stalla krav pa t.ex. en MM-plan vid markanvisning. De bygg-
herrar som ar aktuella for omradet &r intresserade av hallbarhet, men de maste
kdnna att det blir fortsatt ett attraktivt omrade som tilltalar kopare. Ett forsta steg
har darfor varit radgivning till byggherrar.

Efter en forsta workshop dar tjansteman fran staden, byggherrar och bostadsbo-
lag var inbjudna har en av byggherrarna tagit initiativ till att minska parkerings-
normen nagot. For att stodja de fortsatta diskussionerna har kommunen darfor,
utifran Idéskriften for byggherrar som Lunds kommun tog fram, gett forslag pa
nagra idéer som byggherren skulle kunna genomféra istillet. Den radgivning
som nu foljer kan darfor dven ses som en forhandling som lagger grunden till en
MM-plan for Regementsstaden.

Tid och engagemang en nodvandighet for framgangsrikt samarbete

Umea har indirekt arbetat med radgivning till byggherrar och fastighetsagare ge-
nom sitt grona parkeringskdp. Deras utgangspunkt ar vilket ansvar fastighetsa-
garen har for att skapa hallbart resande i staden. | avtalet till gront parkeringskop
som har ingatts for pilotprojektet Forsete specificeras vad fastighetsagaren maste
gora for att fa reducera antalet bilparkeringsplatser. For narmare beskrivning av
parkeringskdpet se avsnitt 2.8.

Kommunens tjansteman anser att det ar viktigt att klargéra ansvarsfragan och
skapa forstaelse for vad det grona parkeringskopet innebér. Deras erfarenheter
visar att det kravs mycket tid och engagemang fran byggherren/fastighetsagaren
for att samarbetet ska vara givande och det grona parkeringsképet bli framgangs-
rikt. Darfor kravs det en grundldggande kdnnedom om MM, metoder for uppfolj-
ning samt malsattningar rérande markanvandnings- och trafikplanering for att
samarbetet ska vara gynnsamt for samtliga parter. Kunskapsnivan avgor hur stor
forstaelsen ar for de avtalspunkter grona parkeringskdpet bygger pa och som ak-
torerna atagit sig. Darfor finns det en risk for kommunen att skriva avtal med en
ny byggherre utan att forst ha kontroll Gver vilken forstaelse och acceptans bygg-
herren ifraga har.
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Kommunernas roll som foredéme

Under den avslutande natverkstréffen diskuterades forankringen i en gruppdis-
kussion. Det konstaterades da att en viktig faktor for forankringen var kommu-
nens roll som foredome. Det &r svarare som kommun att informera byggherrar
och framtida hyresgaster om atgarder for hallbart resande om de inte sjalva lever
som de l&r. Ytterligare en orsak till att borja arbeta med det egna resandet ar att
det ger kunskap och engagemang i den egna organisationen, erfarenheter som de
har nytta av i férankringsprocessen. Uppsala kommun arbetar med att ta fram en
ny resepolicy for att astadkomma ett mer hallbart resande och Linképings kom-
mun later ta fram en grén resplan enligt LOCA-metoden?® for de anstalldas
tjdnste- och pendlingsresor. Ytterligare nagra av de deltagande kommunerna har
gjort CERO-analyser av resandet®®. Gruppen konstaterade att det inte récker att
kartlagga resandet om det inte finns mod och resurser att ta tag i fragorna.

Fordjupning - forankringsprocessen i Ostra Sala backe

Som en del av kommunstddet och for att fa en fordjupad kunskap om forank-
ringen i Ostra Sala backe etapp 1 genomfordes fem intervjuer med deltagare i
projektgruppen. Deltagarna valdes ut for att fa en bredd i representationen av
aktorerna. For Uppsala kommun intervjuades projektledaren fér mark- och ex-
ploateringsfragor samt hallbarhetsstrategen i projektet. Forutom dessa intervjua-
des representanter for Kollektivtrafikforvaltningen UL och en byggherre. Intent-
ionen var dven att intervjua en politiker, men eftersom fragan om hallbart resande
har varit ett initiativ pa tjanstemannaniva som inte har varit uppe politiskt, be-
domdes detta inte relevant.

Kunniga byggherrar och god dialog

Diskussionen om hallbart resande kom igang 2011 nar projektet tog fart och var
ett initiativ fran tjanstemannen pa kommunen. Arbetet med hallbar utveckling i
stort inleddes med ett antal workshops, dar hallbart resande var fokus vid ett till-
falle. Férutom detta holls ett seminarium om bilpooler som inspiration fér bygg-
herrarna. Efter de mer visionéra och 6ppna workshoparna togs en utredning fram
Hallbart resande i Ostra Sala backe — forslag till parkeringsnorm och genomfo-
randeplan for etapp 17 som gjorde det mgjligt att konkretisera diskussionen.
Med utgangspunkt i utredningen tog kommunen sedan fram kvalitets- och hall-
barhetskontraktet som utgor en del av kopeavtalet for mark och som innehaller
minimikrav for vad byggherrarna ska géra inom ett antal hallbarhetsomraden.
For flera av atgarderna finns det d&ven mer ambitidsa alternativ. Samtliga bygg-
herrar har skrivit under kontraktet och for varje atgard angett vilken ambitions-
niva de avser halla.

Intervjuerna med de olika aktorerna som har medverkat i planeringsprocessen
visar att det sedan forfragan om markanvisning har funnits ett fokus pa hallbar
utveckling som troligtvis har underlattat diskussionen om hallbart resande. De

18 LOCA — LOw Carbon Access for added value, &r en metod for att analysera en verksamhets resor och trans-
porter och ta fram klimat-, energi- och kostnadseffektiva atgardsforslag som utmynnar i en gron resplan.

19 CERO - Climate and Economic Research in Organizations, ar ett koncept utvecklat for att hjalpa organisat-
ioner att hitta ekonomiskt hallbara strategier att nd uppsatta klimatmal for resor.

20 Trivector Traffic, 2012, Hallbart resande i Ostra Sala Backe — forslag till parkeringsnorm och genomférande-
plan for etapp 1, Rapport 2012:64.
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intervjuade tjanstemannen har inte upplevt att de har fatt 6vertala byggherrarna
att inkludera atgarderna for hallbart resande. Nar det gallde bilparkeringstalet
fanns det snarare en storre vilja att sénka nivan hos vissa byggherrar an hos kom-
munen. Kommunen upplever att byggherrarnas kunskapsniva var relativt hog
och att det har funnits en samsyn inom projektet om vilka atgarder som ska in-
Kluderas.

Forankringen av arbetet med hallbart resande har framst skett inom projektgrup-
pen, vilket inte har inkluderat bygglovshandlaggarna dven om det fran borjan
fanns en intention att de skulle inkluderas. Tjansteman fran gata/trafik inklude-
rades i arbetet med att astadkomma goda forutsattningar for gang- och cykeltrafik
men inte i den Ovriga dialogen. Den politiska forankringen initierades relativt
sent i projektet, i slutet av 2013. Denna har fokus pa att ytterligare forbattra cy-
kelmojligheterna pa bekostnad av bilparkeringen.

Vid ett par intervjuer ndmndes att byggherrarna har poéngterat betydelsen av att
forutsattningarna att resa hallbart ar pa plats nar de boende flyttar in, vilket visar
att byggherrarna har god kunskap om denna del av hallbart resande. Mdjligen ar
det &ven ett uttryck for att kommunen inte har kunnat ge 16ften om kollektivtra-
fikforsorjning. Till framtida planeringsprojekt onskar samtliga intervjuade att
Kollektivtrafikforvaltningen UL inkluderas tidigare i processen.

Ytterligare lardomar &r att det, i avsaknad av en uppdaterad p-norm och ett be-
provat arbetssatt med dessa fragor, var vardefullt med den mobility management-
utredning som togs fram. Det framjade ocksa diskussionerna mellan parterna att
den gjordes av en tredje, fristaende, part.

Kommunen redo att stalla tydligare krav vid nasta markanvisning

Ostra Sala backe har karaktariserats av en oppen dialog och en dnskan om att
byggherrarna ska ta eget ansvar for att stadsdelen ska bli hallbar. Diskussionen
har darfor forts pa en generell niva och successivt blivit mer och mer konkret i
och med de évergripande kvalitets- och hallbarhetskriterierna och darefter i de
individuella kvalitets- och hallbarhetskontrakten kopplade till exploateringsavta-
len. 1 och med att den slutgiltiga prévningen av parkeringslésningar och antalet
platser gors i samband med bygglovgivning ar det annu inte klart vilka p-talen
kommer att bli. Det ar darmed svart att i nulaget dra slutsatser om hur langt de
har natt i att sénka p-talen.

Infér nésta etapp kommer kommunen att vara tydligare i sina kriterier infor ut-
lysningen om markanvisning. Det kommer att finnas en organisation for parke-
ringskop, en ny p-norm for kommunen och erfarenheter kring hallbart resande
som inte fanns vid etapp 1. Sammanfattningsvis framstar det som att kommunen,
som inte har arbetat med hallbart resande tidigare, har kommit relativt langt och
har goda forutsattningar att utveckla arbetet i framtida planeringsprocesser.

Rekommendationer for att arbeta med forankring

Internt mot tjansteman och politiker

» Séakerstall att stdd finns hos ledande befattningshavare som tydligt kom-
municerar betydelsen av att arbeta med fragan. Konkret kan det innebara
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att ndrvara vid ett seminarium om MM i planeringen &r obligatorisk eller
starkt rekommenderad.

» Arbeta for att fa en bred forankring genom att inkludera tjansteman fran
alla delar av planeringsprocessen.

» Arbeta for att uppdatera kommunens styrdokument om dessa inte stodjer
arbetet med hallbart resande i planeringen. Synliggor vilka mal och inrikt-
ningar som lagts fast i en kommuns styrande dokument.

» Skapa en gemensam malbild i kommunen dar et hallbart resande tydlig-
gors.

» For att nd politikerna &r en majlig vég att informera vid namndsamman-
traden dd alla ar samlade.

» Vid information till politikerna; betona det som fdérenar de politiska
blocken, t.ex. effektivt markutnyttjande for att mojliggéra bostadsbyg-
gande.

Externt mot byggherrar:

» Visa pa vinsterna med att arbeta med hallbart resande, dels majligheten
for dem att sdnka sina kostnader genom att bygga farre bilparkeringsplat-
ser, dels att kunna erbjuda en attraktiv plats for sin malgrupp.

» Ta fram fakta som byggherrarna ar intresserade av som utgangspunkt for
en dialog. Exempelvis en resvaneundersdkning bland bestkare som Hud-
dinge kommun genomforde i Kungens kurva.

» Utbilda och informera som en grund for mojligheten att forhandla om
vilka atgarder som kan tillampas. | flera fall har det lett till att byggher-
rarna sjalva vill driva fragan.

» Satsa pd att 6ka kunskapen internt hos tjanstemannen som méter byggher-
rarna for att dialogen ska bli sa givande som mgjligt.

3.3 Avtal med byggherrar

Avtalsfragan har varit en av de fragor inom projektet som det har ratt storst 0sa-
kerhet kring. Det var ocksa en av anledningarna till att natverket MMMIS behov-
des, for att testa i vilka sammanhang och pa vilket sétt det ar mojligt att forhandla
med byggherrar om den hér typen av atgarder och hur det kan formaliseras i
kontrakt.

Rent generellt finns det flera olika tillvagagangssatt. Vid markanvisning ager
kommunen marken och har méjlighet att stalla krav pa MM-atgarder. Da kan ett
civilrattsligt avtal skrivas mellan parterna kopplat till kpeavtal for marken. |
praktiken brukar dock dessa fungera mer som avsiktsforklaringar. Om det dare-
mot handlar om en detaljplan eller ett bygglov med en privat markéagare blir moj-
ligheten att inkludera MM-atgarder i storre utstrackning en forhandlingsfraga dar
byggherren i ett avtal kan forbinda sig att genomfora vissa atgarder i utbyte mot
exempelvis en l&gre p-norm eller hdgre exploateringstal. Fortsattningsvis besk-
rivs nagra satt som har testats eller diskuterats inom natverket.
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Genomfdrandeavtal med kvalitetsprogram

Genomforandeavtal kan antingen vara markanvisningsavtal, da kommunen &ger
marken, eller exploateringsavtal, da byggherren dger marken. Exploateringsavtal
tecknas i samband med antagandet av detaljplanen. Markanvisningsavtal tecknas
fore planprocessen da byggherren accepterar kommunens krav for exploatering
och byggherren far ensamrétt pa att forhandla om exploatering.

Inom MMMIS har tvd kommuner deltagit med projekt dar kommunen har varit
markagare: Uppsala och Linkopings kommun. Bada processerna inleddes darfor
med markanvisningstavlingar men med nagot skilda ansatser. Uppsala kommun
angav en relativt 6ppen vision om Ostra Sala backe som ett héllbart utvecklings-
omrade. Kommunen valde att ha en éppen dialog for att byggherrarna pa mer
frivilligt initiativ skulle inkludera atgarder for hallbar utveckling. Efter diskuss-
ion med byggherrarna beslutades om ett kvalitets- och hallbarhetskontrakt som
bifogades kdpeavtalet for marken.

Kvalitetsprogram som utgangspunkt for markanvisning i Linkoping

Linkopings kommun valde att stalla tuffare krav frdn borjan och gjorde infor
markanvisningstavlingen ett kvalitetsprogram dar krav pa atgarder for att framja
hallbart resande ingick. Detta kvalitetsprogram har sedan inkluderats som en bi-
laga till detaljplanen. En tabell visar vilka atgarder kommunen kraver, vilka de
rekommenderar samt vilken aktr som ar ansvarig. Se Figur 3-1.

Krav Rekommendation Ansvarig
Lattillgangliga och trygga Cykelparkeringarna ar val belysta, Kommun
cykelparkeringar finns vid lashara och placeras dar de ar
kollektivtrafikplatser, torg etc. overblickbara fran angransande

byggnader.
Parkeringshus kombineras med andra Kommun/
mer vistelseintensiva funktioner och Byggherre
lokaler som okar narvaron och
forbattrar tryggheten.
All bilparkering sker genom Handikapparkeringar far anordnas Kommun
frikdpssystemet . inom kvartersmark.

Bilparkeringar anordnas inte pa egen
fastighet.

Bilpool ska anordnas i omradet och Kommun
erbjudas alla boende och foretag

Byggherrarna ska gemensamt Byggherre
genomfora en kraftfull marknads-
foring av bilpoolslésningen och
dess forutsattningar fore forsta
inflyttning

Figur 3-1  Del av krav och rekommendationer avseende Parkering for ett hallbart resande. Kélla: Kvali-
tetsprogram, bilaga till Detaljplan i Vastra Valla for del av INTELLEKTET 1 m.fl.
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Sammanfattningsvis forbinder sig byggherrarna i Vallastaden att frikdpa bilpar-
keringsplatser i gemensamhetsanldggningar och ordna goda cykelparkerings-
mojligheter. Kommunen och parkeringsbolaget ordnar bilparkeringsplatserna
och tillgang till bilpool. Tack vare att all parkering samlas i parkeringshus och
att kommunen sakerstaller att en bilpool etableras kan bilparkeringstalen reduce-
ras med 25 % till 6 platser/1000 m2 BTA. Ingen bilparkering kommer att tillatas
pa kvartersmark vilket gor att bilparkeringen inte beh6ver hanteras vid bygglov-
givningen. Atgarderna handlar framst om fysiska atgarder men byggherren re-
kommenderas att gemensamt genomféra en kraftfull marknadsféring av
bilpoolslésingen till forsta inflyttningen. | 6vrigt inkluderas inte traditionella pa-
verkansatgarder i detaljplanen.

Kvalitets- och hallbarhetskontrakt framtaget med byggherrarna i Uppsala

| Uppsala har byggherrarna, genom kvalitets- och hallbarhetskontraktet, kopplat
till kdpeavtalet, forbundit sig att exempelvis betala medlemskap i bilpool for de
boende under fem ar och upplata 0,014 parkeringsplatser per lagenhet for bilpool
pa kvartersmark. Hur stor reduktion av bilparkeringstalet dessa atgarder kommer
att ge beslutas dock forst vid bygglovgivningen. Det blir saledes upp till bygg-
lovshandlaggarna att bedéma vilken reduktion atgarderna som byggherrarna har
forbundit sig till att vidta kan ge.

Kvalitetsprogram som precisering av redan framtagen detaljplan i Orebro

Aven Orebro kommun avser ta fram ett kvalitetsprogram och knyta det till mar-
kanvisningsavtalet. Det finns redan en detaljplan for S6dra Ladugardsangen, men
utan markanvisningsavtal. Kommunen ser kvalitetsprogrammet som en precise-
ring av detaljplanen som &r mycket allmant hallen.

Avtal kopplat till bygglov

MM-atgarder kopplade till gront parkeringskoép i Umea

Den kommun inom projektet som har kommit 1&ngst nér det géller avtal &r troli-
gen Umed kommun. En orsak till det ar att de redan skrivit avtal om gront par-
keringskop nar MMMIS startade. Det gréna parkeringskopet ar ett frivilligt ata-
gande och regleras i ett avtal kopplat till gangse avtal om parkeringskép som
tecknas i samband med bygglovgivningen mellan det kommunala parkeringsbo-
laget och fastighetségaren. Detta arbetssétt har flera kommuner velat anamma
men har hindrats av att de inte har kommunala parkeringsbolag.

Avtalet reglerar vilka ataganden parkeringsbolaget och fastighetségaren har for
att Umeds kommunala mal om forbattrad luftkvalitet ska uppfyllas. Enligt avtalet
géller foljande:

Parkeringsbolaget skall:

» reducera kommunens parkeringsnorm for arbetsplatsparkeringar med 40
% vid tecknande av avtal om parkeringskop.

» genom en kollektivtrafikfond garantera 20 % rabatt pa kollektivtrafikresor
med period- och arskort till verksamma hos hyresgaster i berorda fastig-
heter i 25 ar.
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Fastighetsdgaren skall:

» betala ett belopp motsvarande 10 % av priset for de parkeringskop for
arbetsplatsparkering som normen foreskriver (oreducerad norm) till par-
keringsbolagets kollektivtrafikfond.

» teckna medlemskap i bilpool.

» bygga omkladningsrum och uppvéarmda parkeringsytor val anpassade for
cykelpendlare.

» ta fram resplan med hjalp av MM-resurser for fastigheten.

For att fastigheten skall anses som férdigstalld och ha ratt till reducering av par-
keringsnormen maste fastighetsagaren &ven:

» i bygglovshandling visa att fastigheten har omkladningsrum och parke-
ringsytor for cykelpendlare

» visa avtal med bilpoolsféretag

» uppvisa resplan for fastigheten

» avgiften for kollektivtrafikfonden erlaggas till parkeringsbolaget med
samma betalningsvillkor som géller i huvudavtalet om parkeringskdp

Avtalsparterna ansvarar, var for sig, for att de ataganden som detta avtal bygger
pé vidmakthalls i 25 &r.%

Atgarder reglerade i detaljplan

En mojlig vag att ga utan att skriva avtal &r att reglera atgarderna i detaljplanen,
nar det galler fysiska atgarder. | Eskilstuna har kommunen genom diskussioner
och radgivning till byggherren minskat antalet bilparkeringsplatser i det plane-
rade kvarteret Natet. Sankningen var mojlig dels genom att kommunen generellt
har en ambition om att minska antalet bilparkeringsplatser, dels genom ett stort
fokus pa goda mojligheter for cykling. Kommunen gjorde ingen reglering som
kraver avtal. Bilparkeringstalen sanktes genom detaljplanereglering eftersom de
flesta atgarderna gick att reglera dar samt i tillhérande gestaltningsprogram, vil-
ket kommer att ligga till grund fér bygglovet.

Aven Linkoping har valt att reglera vissa atgarder i detaljplan.
Avtal och pilotprojekt i kommuner utanfor natverket

| Goteborg har staden skrivit en avsiktsforklaring med fastighetsdgarna (Chal-
mersfastigheter och Akademiska Hus) och arbetsgivarna (Chalmers och Johan-
neberg Science Park) om en gron resplan som ska bildggas underlaget till en &nd-
ring i detaljplanen. Avsiktsforklaringen kom till stand efter ingaende diskuss-
ioner om hur omradet kan utvecklas med fler arbetsplatser utan att trafiken till
och fran omradet 6kar. | avsiktsforklaringen forbinder sig alla aktorerna att verka
for att expansionen inte medfor dkad biltrafik samtidigt som omradet fortsatter
att vara ett attraktivt omréde och att attraktiviteten successivt starks.?

21 Umed kommun, 2012, Avtal om parkeringskop fastigheten bygglovsarende nr 11-1399 Forsete 5.

22 Trivector Traffic, 2012, Gron Resplan for Chalmers Campus Johanneberg, Rapport 2012:57, med tillhérande
avsiktsforklaring.



42

Trivector Traffic

| Malmo har omradet Fullriggaren byggts i Vastra hamnen. Dar ingick miljo-
byggprogram SYD i markanvisningsavtalet vilket bland annat innebar att bygg-
herrarna alades att frikdpa en del av bilparkeringsplatserna. Aven Stockholms
stad avser arbeta med hallbart resande i planeringsskedet och kommer att prova
ett verktyg de kallar mobilitetsindex i arbetet med planeringen av stadsdelen
Norra Djurgardsstaden. Indexet &r ett forslag till verktyg for att arbeta med hall-
bart resande i planeringen av stadsdelen med fokus pa byggherrarnas roll. Verk-
tyget har byggts upp utifran fyra moduler; promenadstad, grona parkeringar, cy-
kelstad och underlattande for grona resor. Inom varje verktyg finns ett antal verk-
tyg; atgarder eller insatsomraden som byggherren kan arbeta med for att stad-
komma ett mer hallbart resande. For att kunna ange ambitionsniva och mata hur
val ett verktyg har anvénts finns ett antal indikatorer med vars hjalp ett indexpo-
ang tas fram. Detta har sin grund i atgardens hallbarhetseffekt och ambitionsniva.
Poingen laggs sedan samman for att skapa fastighetens mobilitetsindex.?®

Mojliga séatt att knyta MM till avtal i planeringen

Inom projektet har olika I6sningar for att skriva in atgarder om hallbart resande
i avtal med byggherrarna provats. Umea kommun valde att lagga till kraven som
ett tillagg till parkeringskdpet eftersom de har arbetat 1ange med parkeringskop
och det finns rutiner for detta. Parkeringskopet &r kopplat till bygglovet och
denna typ av avtal kan darmed skrivas inom alla typer av planeringsprojekt oav-
sett vem som &ger marken och om en ny detaljplan behdver utarbetas eller om
den nya bebyggelsen endast kréver bygglov. Parkeringskdpet kréver dock att det
finns en aktor som kan hantera fragan, vilket har saknats i flera kommuner som
inte har kommunala parkeringsbolag.

| Uppsala och Linképing har krav och rekommendationer pa atgarder inkluderats
i olika former av kvalitetsprogram som bifogas detaljplanerna. | Linkdping inne-
bér programmet att all bilparkering hanteras av kommunen vilket gor att det blir
relativt kraftfullt. 1 Uppsala har byggherrarna atagit sig olika ambitionsniva pa
atgarder men det avgors inte forran i bygglovsfasen vad dessa innebar for antalet
bilparkeringsplatser. Programmet saknar darmed den tydlighet som har varit
mojlig i Linkdping.

Annu har inget kommunalt projekt inneburit att MM har inkluderats i exploate-
ringsavtalen. Boras stad avser dock arbeta fram ett kvalitetsprogram som kan
knytas till detaljplanen likt de som har inkluderats i avtalen for kop av mark i
Uppsala och Linkdping.

En intervjustudie med planerare pa Malmo stad, Boras stad och Umea kommun
visade att tjanstemannen pa mark- och exploateringskontoren hade olika syn pa
vad som kan inkluderas i olika former av avtal. Umed kommun menar att man
kan stélla vilka krav man vill i markanvisningsavtal medan det ar mer begransat
i exploateringsavtal. | Boras menar byggherren PEAB och staden att det gar att
inkludera lika mycket i exploateringsavtal om parterna ar éverens.

2 Stockholms stad och Spacescape, 2013, Mobilitetsindex — Modell for vardering av hallbart resande i Norra
Djurgardsstaden
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| examensarbetet som intervjuerna har genomforts inom konstateras att mark-
och exploateringskontoren har ett stort ansvar for avtalen som sluts i tidiga ske-
den men att de intervjuade tjansteménnen saknade kunskap om MM. Kunskapen
behdver hojas men ett alternativ ar ocksa att inkludera andra enheter som besitter
denna kunskap i ett tidigare skede.?*

» Knyta kvalitetsprogram eller liknande till exploateringsavtal eller kope-
avtal vid markanvisning. Programmet kopplas ocksa till detaljplanen och
atgarder och parkeringstal godkéanns och beslutas slutligen vid bygglov-
givningen.

» Skriva avtal om parkeringskdp vid bygglovgivningen och erbjuda en ra-
batt pa kopet i utbyte mot ett antal MM-atgarder.

» Om atgarderna som byggherren étar sig att genomfora uteslutande handlar
om fysiska atgarder i form av t.ex. samlad bilparkering pa langre gangav-
stand &n normalt och battre cykelparkeringar kan det racka att reglera
detta i detaljplanen. Effekten blir troligtvis begransad om det inte kombi-
neras med informations- och paverkansinsatser for tjansteman och bygg-
herrar.

3.4 Kommunala parkeringsriktlinjer som framjar hallbart
resande

Parkering &r ett av de starkaste styrmedlen for att framja hallbart resande till ett
omrade. | det har avsnittet behandlas de verktyg som anvander parkering som
huvudstyrmedel.

» Flexibla bilparkeringsnormer med MM-plan

» Bilfria bostadsomraden/omraden med lagt bilinnehav
» Max antal bilparkeringsplatser

» Gront parkeringskop

Utgangspunkter for dessa principer ar att erbjuda mojlighet till att gora avsteg
fran normen genom att forutbestamda kriterier uppfylls. Ett av dessa kriterier ar
att kombinera planeringsprincipen med MM-atgarder.

Majoriteten av de deltagande kommunerna har under projekttiden tagit fram, el-
ler haller pa att ta fram, nya parkeringsnormer eller parkeringsriktlinjer. Detta
eftersom det fran bade kommunernas och byggherrarnas sida finns en 6nskan om
att kunna arbeta med parkeringsfragan pa ett mer flexibelt sétt.

Flexibla parkeringsnormer i majoriteten av kommunernas projekt
De kommunala parkeringsnormerna har historiskt sett angett en miniminorm och

inte varit flexibla nér det galler mojligheten att anlégga férre bilparkeringsplatser
an de som normen angett. Att lata parkeringsnormen vara flexibel innebér att

24 Viktor Nilsson, 2013, Den kommunala planprocessen — MaxLupo och mobility management i planeringen,
examensarbete, Lunds Tekniska Hogskola.
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normen innehaller Kkriterier for nar avsteg fran normen kan goras, exempelvis om
byggherren infor MM-atgarder eller fastslar en gron resplan for en fastighet.

Flera kommuner ha valt att arbeta med planeringsprincipen flexibla parkerings-
normer.

Linkopings och Umea kommun hade redan beslutade parkeringsnormer i linje
med planeringsprinciperna nar MMMIS startade. Umeas fordjupade éversikts-
plan for de centrala stadsdelarna som antogs 2011 innehaller en parkeringsstra-
tegi. Denna anger bil- och cykelparkeringsnorm samt att det genom exempelvis
grona parkeringskop ar mojligt till avsteg fran bilparkeringsnormen.?® Linképing
beslutade om nya riktlinjer 2012 som innehaller parkeringstal for bil och cykel.
Aven i Linkopings strategi ges méjlighet till avsteg fran normen med atgarder
som bilpool, minst hélften av bilparkeringsplatserna i gemensamhetsanlégg-
ningar genom frikép och goda cykelparkeringsmajligheter. Efter fem ar féljs bil-
innehavet upp och om det inte &r lagre &n for jamforbara projekt ska fastighetsé-
garen ordna ytterligare bilparkeringsplatser genom frikop. Atgéarderna ska regle-
ras i exploateringsavtalet.?®

Vasteras stad har tagit fram ett parkeringsprogram och reviderade parkeringstal
for bil och cykel som kommer att skickas pa remiss under 2014. Dokumenten
kommer att innehalla ett verktyg for tillampning i detaljplane- och bygglovsske-
det och mojlighet till flexibla parkeringstal.

Uppsala beslutade om nya parkeringsnormer under hdsten 2013. De anger moj-
lighet till flexibilitet genom bilpool, parkeringskdp eller samutnyttjande. Ovriga
MM-étgdrder namns inte. Aven Norrkoping, Jonkoping, Borés, Ornskoldsvik
och Huddinge kommun avser se dver sina parkeringsnormer och strategier under
det kommande aret som troligen kommer att 6ppna for mojligheter till avsteg
med MM-atgarder.

Mojligt att bygga omraden med Iagt bilinnehav i Lund

Lunds kommun antog en ny parkeringsnorm under hdsten 2013 vars grundpelare
ar en generellt sankt miniminorm, att markparkering endast tillats i undantagsfall
samt planering for samlad bilparkering och uppmuntra byggherrar till parke-
ringskop. Genom att inte tillata markparkering blir byggherrarnas kostnader for
parkering hogre vilket kommunen tror kommer att leda till att parkeringsfragorna
kommer att hanteras med storre allvar. Tidigare erbjod Lunds kommun en re-
duktion av antalet bilparkeringsplatser pa platser med god kollektivtrafik. Istéllet
har nu normen sankts generellt och byggherrarna kan fa sankt norm genom at-
garder som minskar parkeringsefterfragan. Genom att infora vad de kallar *bil-
poolspaket” kan de fa 20-30% reduktion pa bilparkeringsnormen. Det andra pa-
ketet, "bilfritt boende”, ger 90-95% reduktion och innebér att kommunen moj-
liggér i princip bilfria bostadsomraden.?’

25 Ume& kommun, 2011, Oversiktsplan fér Umed kommun — férdjupning for de centrala stadsdelarna. Antagen
av kommunfullmaktige 29 augusti 2011.

26 Linkopings kommun, 2012, Parkering i planering och bygglov, Antagen av samhéllsbyggnadsnamnden
2012-02-15 § 38.

27 Lunds kommun, 2013, Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun, Antagen av byggnadsnamnden
september 2013. BN 2011/74.
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Foljande géller for atgardspaket "bilfritt boende”:

» Det bilfria boende sakerstélls genom att fastighetsdgaren skriver avtal
med alla boende om att inte dga bil (eller leasing eller motsvarande) sa
ldnge man bor i fastigheten.

» Medlemskap i bilpool garanteras for varje hushall, kostnaden for medlem-
skapet ingar i hyran

» Parkering for besok och bilpool ska foretradesvis ordnas i gemensamma
parkeringsanlaggningar utanfor den egna tomten.

» Speciell omsorg laggs pa tillgangen och utformningen av cykelparke-
ringen.

» Kraftfull marknadsforing av konceptet “bilfritt boende” och dess forut-
sattningar sker fore inflyttning.

» Arlig uppféljning och utvardering utférs gemensamt av fastighetségaren
och kommunen.

» Om uppfdljning visar att parkeringsefterfragan ej minskat i enlighet med
avtalet ska fastighetsagaren ordna fram motsvarande antal platser, pa egna
tomten eller genom parkeringskop.?’

Maximalt antal bilparkeringsplatser provas i Orebro och
Eskilstuna

Normalt innebar kommunala parkeringsnormer miniminormer for hur manga bil-
parkeringsplatser som ska anldggas. Om kommunen istallet anger hur manga
platser som byggherren maximalt tillats bygga kan byggherren paverkas att an-
vénda mobility management redan i etableringsskedet.

Orebro kommun antog nya parkeringsriktlinjer under hosten 2013 och har for
avsikt att anta ta fram en ny parkeringsnorm i vilken de vill préva bestimmelser
som begransar antalet bilparkeringsplatser i nya projekt, t.ex. genom maxnormer
for att locka till samnyttjande och paverka exploatérens lokalisering i forhallande
till alternativa transportsatt och tillganglighet.?®

Ytterligare en kommun som vill préva mojligheten att sétta ett maxtak for antalet
bilparkeringsplatser &r Eskilstuna kommun. Under hdsten 2013 antog de en ny
parkeringsnorm for de centrala delarna, for att under 2014 anta en ny parkerings-
strategi. Bilparkeringstalet ar uttryckt i ett spann och det finns saledes ett maxtak
for antal bilparkeringsplatser som far byggas. Den nya normen innebér att sam-
talet med byggherren generellt utgar frén 4,5 bilparkeringsplatser/1000 m? BTA.
Nivan ar en utgangspunkt och vilket tal som ar aktuellt blir en diskussionsfraga
for varje enskild fastighet beroende pa kollektivtrafiklage, MM-insatser, p-avgif-
ter m.m. For att fa en reduktion av p-talet under 3 bilparkeringsplatser/1000 m?
BTA ska byggherren visa hur efterfragan pa bilparkering kan minskas genom en
gron resplan som ska godkénnas av stadsbyggnadsforvaltningen.?® Ett argument
har varit att det behdvs mojlighet till avsteg fran bilparkeringsnormen for att fa
fart pa bostadsbyggandet, en del byggprojekt har inte kommit igang eftersom
parkeringsnormens krav varit alltfor kostnadsdrivande.

28 Orebro kommun, 2013, Parkeringsriktlinjer for Orebro kommun, Sam 113/2013.
29 Eskilstuna kommun, Stadsbyggnadsnamnden, 2013, Parkeringsnorm for Eskilstuna, SBN/2013:373
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Lunds kommun infor vad de menar ar ett mer marknadsanpassat alternativ till en
maxnorm. Kommunens parkeringsnorm &r en miniminorm som det gar att géra
avsteg ifran genom atgarder. Den ar inte att betrakta som en maxnorm men kom-
munen bor stréva efter att inte mojliggéra mer markparkering an vad normen
anger. Ett hogre antal bilparkeringsplatser kan godtas om marktillgangen &r god
eller kravet pa bilparkeringsplatser enligt normen anses oskaligt av andra skal.
Bilparkeringsplatser utover de som tillats enligt normen anser dock kommunen
ska ske pa hojden. Detta for att astadkomma ett effektivare markutnyttjande, en
attraktivare stadsmiljo och forutsattningar fér en mer marknadsanpassad prissatt-
ning av bilparkeringarna.*®

Parkeringskop — utvarderingsmodell framtagen i Umea

Kommunalt parkeringskop ar ett satt for kommuner att fa kontroll dver parke-
ringen och darmed styra samnyttjande och markutnyttjande battre. Genom ci-
vilréttsliga avtal om parkeringskdp med fastighetsdgaren anordnar kommunen
bilparkering mot betalning. Eftersom det ofta blir billigare att frikdpa parkerings-
platser, t.ex. i p-hus och p-garage, an att anldagga dem i centrala ldgen d&r mark-
parkering ej tillats enligt detaljplan eller av kostnadsskal, finns det incitament for
byggherren att inga avtal. Inom MaxLupo ar en av atgarderna att kombinera par-
keringskdpet med att Gronmérka en del av pengarna som byggherren betalar for
parkeringskopet och istallet anvanda dem till MM-atgarder.

Denna typ av parkeringskop ingar i flera kommuners nya flexibla parkeringsnor-
mer. Langst har Umea kommun kommit, vars grona parkeringskdp beskrivs nar-
mare i avsnitt 2.8 och 3.3. Inom MMM iS-natverket har bade en kommunikat-
ionsplan och en utvérderingsmodell av parkeringskdpet utarbetats. Kommunikat-
ionsplanen &r en del av MM-planen och beskrivs ndrmare nedan.

Utvérderingsmodellen ska fungera som stod for saval fastighetsagare som kom-
muntjansteman for att berdkna potentialen for det gréna parkeringskdpet for en
viss fastighet och att folja upp effekterna av gront parkeringskdp som ny metod
for hallbar stadsutveckling. Modellen &r framtagen for att berdkna effekten av
inforande av grént parkeringskdép. Berakningar baseras pa kanda effektsamband
och lokala forhallanden. Resultaten utgors av forandringar i fardmedelsfordel-
ning for de anstéllda samt minskade CO»-utslédpp och energiférbrukning. Mo-
dellen kan anvéandas bade som ett prognosverktyg for att berdkna potentialen for
det grona parkeringskopet for en viss fastighet och for att utvardera det verkliga
resultatet. Bade pendlingsresor och tjansteresor ingar i modellen. Under utveckl-
ingen har utgangspunkten varit att modellen ska vara ett enkelt verktyg att an-
vanda och forsta.

Modellen ar framtagen for Umea kommun och haller pa att testats for pilotfas-
tigheten Forsete i centrala Umea. Ambitionen har dock varit att ta fram en modell
som kan anvéndas &ven i andra stdder i samma storlek i Sverige (kommuner med
ca 100 000 invanare). Modellen gor det mojligt att rakna ut vilket avsteg som kan
goras genom att se vilken potential de olika atgarderna far for en viss fastighet
pa viss plats.

30 Lunds kommun, 2013, Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun, Antagen av byggnadsnamnden
september 2013. BN 2011/74.
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| fastigheten i Umea reduceras antalet parkeringsplatser for anstéllda med 40 %
genom det groéna parkeringskdpet (motsvarande en minskning med 48 parke-
ringsplatser etapp 1 och 71 platser i etapp 2) och vaxlas mot hallbara mobilitets-
tjanster riktade till de anstéllda. Framtagen berdakningsmodell visar att om alla
atgarder i det gréna parkeringskopet genomfors tillsammans med ytterligare at-
garder som fokuserar pa stod till en beteendeforandring, uppskattas att 41 % av
de anstallda byter fran att kéra egen bil till att samaka, aka kollektivt, ga eller
cykla. Malet med det gréna parkeringskopet skulle saledes uppfyllas.

Tabell 3-1 Exempel pa resultatet av berakningen i utvarderingsmodellen for det gréna parkeringskopet

i Umea.
Minskat antal p-platser 17%
Kollektivtrafikrabatt 6%
Forbattrad cykelfacilitet 6%
Informationskampanj Hallbart resande 2%
Kollektivtrafikkampanj Testresenar 2%
Kampanj for 6kat cyklande Héalsocyklister 2%
Bilpoolskampanj o nya riktlinjer i resepolicy 1%
Kampanj for samakning 5%

MM-plan som atgard fér sankt bilparkeringsnorm

Det gréna parkeringskopet i Umea ar den inom MMMIS provade planeringsprin-
cip som framst och tydligast har inkluderat MM genom sitt krav pa MM-plan. |
detta pilotprojekt har MM-planen, eller resplanen som den kallas i avtalet, framst
kommit att handla om att fastighetsagaren férbinder sig att informera hyresgéster
och anstéallda om majligheterna att resa hallbart. For att sékerstalla att informat-
ionen nar fram har en kommunikationsplan tagits fram.%

| 6vriga kommuner har inte MM-plan som atgard hunnit implementeras annu
aven om det foreslas som atgard i de utredningar som har gjorts inom ramen for
flera av pilotprojekten. I utredningen som togs fram i Ostra Sala backe i Uppsala
foreslogs att byggherrarna skulle sékerstélla att de foretag som etablerade sig i
omradet tog fram en resepolicy som framjar hallbart resande samt att foretag med
fler &n 1 000 anstallda dven skulle alaggas att ta fram en gron resplan.

Aven i Kopparlunden i Vasteras, dér det finns en stor andel verksamheter, fore-
slas inforandet av resplaner. For bade boende och anstallda foreslas aven ett antal
kampanjer sasom testresenarer och liknande och for att genomfara dessa foreslas
att en mobilitetssamordnare ges det 6vergripande samordningsansvaret. 2

Vid den avslutande nétverkstréffen i november 2013 diskuterades vad MM-pla-
ner egentligen &r for nagot. Det konstaterades att deltagarna saknade en tydlig
definition av vad en MM-plan ska innehdlla. Ornskéldsvik, Umed kommun och

31 Trivector Traffic, 2013, Kommunikationsplan for gront parkeringskop — Umed kommun, PM 2013:27
32 Trivector Traffic, 2013, Parkering i Kopparlunden, Rapport 2013:84.
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Eskilstuna kommun arbetar med MM pa kommunal och regional niva och har
darmed handlingsplaner for detta MM-arbete. Huddinge kommun avser ocksa ta
fram en kommunovergripande MM-plan under 2014. Men inom kontexten pla-
neringsprinciper i MaxLupo ar betydelsen av en MM-plan eller gron resplan en
annan. Det kan mer liknas vid ett styrdokument eller handlingsplan for kom-
mande arbete vilka MM-atgarder som behdver genomforas for att nd malen om
en viss fardmedelsfordelning for en viss fastighet eller ett omrade. Dessa atgérder
ar mer intimt knutna till platsen ifraga och anvands som argument for att kunna
gora avsteg fran bilparkeringsnormen. I 6vrigt liknar planen de kommundvergri-
pande MM-planerna med &tgarder pa kort och lang sikt, tidplan, huvudansvarig
och finansieringsalternativ.

For att underlatta arbetet med att kombinera MM-planer med parkering som styr-
medel dnskar sig kommunerna i natverket en verktygslada med atgarder dar ef-
fekten och nyttan ar beréknad for varje atgard. Ett sadant stod skulle underlatta
for handlaggarna att valja mellan vilka atgarder som bér genomforas. Den utvar-
deringsmodell som har tagits fram for det grona parkeringskopet i Umea kan tro-
ligen vara ett exempel pé ett sidant verktyg. Aven utvarderingarna frn andra
pagaende projekt i Sverige kan hjélpa till att skaffa erfarenheter, t.ex. kvarteret
Fullriggaren i Malmo.

Slutsatser om MM-plan och parkering

Att parkering ar effektivt for att styra resandet till och fran ett omrade och inom
en kommun é&r ett tydligt resultat av MMMIS. Néstan alla kommuner har valt att
arbeta om sina parkeringsnormer och gora dem mer flexibla. Nar fragan om flex-
ibla parkeringsnormer diskuterades under den avslutande natverkstraffen for-
slogs ndgon form av checklista till hjalp for planerarna med mojliga atgarder for
att gora parkeringsnormen mer flexibel. Detta ar a ena sidan svart da nivan och
atgarderna behdver anpassas till forhallandena pa platsen. Samtidigt ar det viktigt
att det rader tydlighet nar det galler mojligheten att gora avsteg, inte minst for att
motverka rattsosakerheten. Det ar en avvagning och samtidigt som de efterfragar
checklistor och uppskattade effekter av atgarder ser de en risk att alltfor detaljerat
regelverk bli stelbent och skapar lasningar.

Det finns dven mojligheter att infora flexibla normer eller avsteg fran parkerings-
normen for nagon typ av verksamhet eller ett avgransat geografiskt omrade. Nor-
men for boende grundar sig till stor del pa bilinnehavet och &ar darfor mer svar-
foranderlig. Normen for arbetsplatser grundar sig daremot pa antalet bilresor och
ar lattare att paverka med forandrad tillgang till parkering.

En 6versyn av de nyligen beslutade bilparkeringsriktlinjerna och normerna visar
att de vanligaste kriterierna for sankt norm innefattar foljande atgarder eller for-
utsattningar:

» Centralt och/eller kollektivtrafiknara lage — Umed och Eskilstuna har gjort
parkeringsnormer som endast omfattar de centrala delarna, i dvriga stader
forekommer zonindelning. Lunds kommun konstaterar att kollektivtrafi-
kens standard &r tillrackligt god i hela Lund for att inte gora skillnad mel-
lan olika lokaliseringar.
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» Bilpool — fran att endast upplata plats for bilpool till att betala medlem-
skapet i ett antal ar och d&ven marknadsfora den.

» Parkeringskdp — utformat som ett traditionellt parkeringskdp i gemensam

anlaggning eller som ett gront parkeringskdp med rabatt i utbyte mot att

vissa MM-atgarder infors.

Goda mojligheter att parkera cykeln i sékra, varma utrymmen néra entré-

erna.

Uppféljning av atgarderna och bilinnehav.

Rabatt pa kollektivtrafikkort

Lanecykelsystem

Gron resplan eller MM-plan med atgarder for en fastighet eller ett omrade.

Den inkluderar atgarder pa bade lang och kort sikt, en malséttning om

t.ex. fardmedelsfordelning om ett antal ar, tidplan, ansvar och finansie-

ring.

» Lastcykelpool (ladcyklar som underlattar egen varutransport)

» Tydlig beskrivning av samnyttjande med detaljerad kalkyl av forvéantad
belaggning och efterfragan

» Avtal/avsiktsforklaring for parkeringsavgifter eller regleringar

v

vVVvyyvyy

Hittills framstar det som att kommunernas pilotprojekt framst kommer att inne-
halla fysiska atgarder for att uppmuntra hallbart resande, som exempelvis uppla-
tande av plats for bilpool, goda cykelparkeringsméjligheter, langre gangavstand
till bilparkering och prioritering av kollektivtrafik i gaturummet. Kommunerna
upplever att det ar svarare att inkludera paverkansatgarder, eftersom det ar oklart
hur man skriver in ansvar for den typen av atgarder efter att fastigheterna ar

byggda.

Under diskussionen vid nétverkstraffen framkom det &ven att det kan finnas en
radsla hos kommunerna att flexibla parkeringstal ska innebéra dkade kostnader
for kommunen. En annan farhaga &r att det ska leda till olaglig parkering av bilar
pa gatumark.

3.5 Uppfoéljnings- och utvarderingskriterier

Allteftersom MMMiS-natverket har fortskridit har kommunerna fatt upp intres-
set for hur kraven som stélls i samband med planeringsprinciperna kan foljas upp.
Framforallt géller det mojligheterna att folja upp vilken effekt MM-atgéarderna
ger pa resandet och om det motsvarar de reduktioner som getts i form av farre
bilparkeringsplatser. I planeringsprinciperna flexibla parkeringstal, gront parke-
ringskép och framja bilfritt boende mdjliggors ett reducerat antal bilparkerings-
platser av att byggherren genomfor MM-atgarder eller en MM-plan. Fragan ar
vem som ska kontrollera att dessa atgarder genomfors och vem som har ansvar
for att malen om resande nas.

Europeiska exempel pa uppfoljning

| andra l&ander &r kriterier for hur krav ska stallas och ansvarsfordelningen for
uppfoljning mer utvecklade.
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Vissa kantoner i Schweiz har strukturerat och definierat mal och krav i planpro-
cessen for att uppna ett okat hallbart resande. | strukturplanen for Kantonen
Zirich (plan pa regional niva) har de definierat Heavily Frequented Sites (HFS),
en plats som genererar mer an 3 000 resor per dag fler &n 100 dagar per ar. Kan-
tonen definierar darefter vilka forutsattningar som ska finnas nér en HFS plane-
ras, t.ex. maximalt avstand till tagstation, maximalt avstand till annan kollektiv-
trafik och bytesmojligheter. Kraven styr den hér typen av etableringar till platser
dar dessa forutsattningar finns.

Kantonen kan for en HFS dven definiera hur manga bilparkeringsplatser som ska
anlaggas, om nagon fordonstyp har foretrade till bilparkeringsplatserna, krava
parkeringsavgifter och sétta maxtak for biltrafiken till omradet. Maxtaket for bil-
trafiken beraknas utifran parkeringsnormen, i det har fallet Zirich, vagkapacitet
och miljokrav.

Staden kan aven stélla krav pa att kriterierna foljs upp och att malen uppfylls.
Om de 6vertrads eller inte uppfylls maste aktorerna (byggherrar, fastighetsagare,
butiksagare) genomfora extra atgarder sa att malen uppfylls eller betala vite en-
ligt en faststalld taxa. T.ex. om biltrafiken till ett omrade 6verskrids maste paver-
kansatgarder inforas eller forutsattningarna att resa med andra fardmedel forbatt-
ras.

Kommunerna prdovar sig fram till lamplig uppféljning av pilotpro-
jekten

Linkoping, Uppsala och Umea ar de kommuner som har kommit langst i diskuss-
ionerna om hur kraven ska féljas upp och vem som har ansvar for att det gors. |
kvalitets- och héllbarhetskontrakten for Ostra Sala backe specificeras hur och nar
atgarderna kommer att foljas upp. Exempelvis ska byggherren redovisa hur kra-
ven pa bilpool uppfylls vid bygglovsansékan. Kommunen har inte kopplat viten
till kontraktet utan avser utveckla hemsidan for Ostra Sala backe och dar offent-
ligt redovisa hur varje byggherre uppfyller sina foresatser.

Umea stéller ocksa krav i avtalet om gront parkeringskdp, bl.a. maste byggherren
I bygglovet visa hur man har tankt l6sa cykelgaragen och visa upp kontrakt med
ett bilpoolsforetag for att fa den utlovade reduktionen av bilparkeringsplatser.
Daremot har man inte beslutat vilka paféljder det blir om resandet med bil till
och fran fastigheten inte minskar i den utstrackning som reduktionen av bilpar-
keringsplatser mojliggor. Det ar inte sjalvklart att ansvaret ligger pa byggherren,
i alla fall inte hela, och det ar inte sjalvklart att byggherren ska kréavas pa ytterli-
gare atgarder for att minska resandet. Som ett forsta steg har man beslutat att
genomfora en utvardering av de anstélldas resor pa pilotfastigheten Forsete fore
och efter ombyggnaden. Beroende pa resultatet kommer reduktionen pa 40 %
kanske att &ndras. Till sin hjélp har man tagit fram en prognos- och utvérderings-
modell*® for utvérdering av det grona parkeringskopet, dar den forsta prognosen
visar att det krévs ganska omfattande insatser i form av kampanjer och informat-
ion till de anstallda for att uppna malet.

33 Trivector Traffic, 2013, Effekter av gront parkeringskop — Instruktion till berdkningsmodell, Rapport 2013:78
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Uppfoljningsfragor att studera vidare

Pa natverkstraffen i november 2013 diskuterades uppfoljning bland kommundel-
tagarna. Det &r ett &mne som alla tror kommer bli viktigt nér ansvaret for genom-
forande fordelas pa flera aktorer. Det gor att det blir nddvandigt med ndgon form
av kontrollinstans, men det ar oklart hur den ska struktureras. Nagra av de kom-
mentarer som togs upp var:

Det ar svart att introducera kriterier for uppfoljning i bygglovsskedet. Att i ett sa
sent skede i planprocessen ta upp nya fragestéllningar och masten riskerar att
skramma bort manga byggherrar och stanna upp processen. Ett sétt att redan i
tidigare skede involvera aktorerna ar att gora som i Uppsala dér aktorer bjods in
redan till markanvisningen for Ostra Sala backe for att diskutera kvalitets- och
hallbarhetskriterier. Tillsammans utarbetades ett kvalitets- och hallbarhetskon-
trakt som bilades exploateringsavtalet. Att redan i detta skede introducera krav
pa uppfoljning skulle kunna vara en bra vag att ga.

Vem ar ansvarig for uppféljningen och hur ska man méata? Malen for fortatnings-
projekt och nya stadsdelar handlar ofta om att skapa en attraktiv stad. Men hur
mater man attraktiviteten for en stad eller ett omrade? Manga uppféljningsme-
toder staller d&ven hoga krav pa bade kunskap och resurser pa den som ska utfora
den, vilket kan vara svart for en enskild aktor. Daremot har kommunerna oftast
béattre forutsattningar for och erfarenheter av att genomféra resvaneundersok-
ningar, trafikmatningar, mm. Rent konkret anser kommunerna att det &r lattare
att folja upp krav pa bilparkering &n pa biltrafik, sarskilt inne i centrala delar. For
att kunna satta maxtak for biltrafik behover det vara ett val avgransat omrade
med tillfartsvagar som &r latta att mata. Om ansvaret for uppfoljning ska laggas
over pd andra aktorer &n kommunen, kravs det en valgenomtankt struktur for
vilken aktoér som har ansvar for vilken utvardering och i vilket skede. Nyttan for
privata aktorer bor dessutom vara tydlig for att det ska bli genomforbart.

En fraga som kan bli aktuell om krav pa uppféljning i planeringsprocessen blir
vanligare &r mojligheten att utnyttja befintliga certifieringsmetoder, t.ex. Leed
och Breeam. Leed och Breeam &r kopplade till en fastighet vilket gor att de ar
svara att tillampa for stérre omraden och mer 6vergripande planering, t.ex. dver-
siktsplaner och fordjupade oversiktsplaner. Men det finns ett verktyg for omra-
den inom Breeam — Breeam Communities — som man nu testar i Sverige for att
anpassa till svenska forhallanden. | nuldget kan trafikkonsekvensbeskrivningar
och uppféljningar av dessa vara till stor hjalp for att se hur hallbart utfallet for ett
omrade kan bli.

Deltagarna var ense om att tydlighet i definitionen av de kriterier som ska féljas
upp ar viktigt, bade for kommunen och for de privata aktorerna. Det dr ocksa
viktigt att inte 1asa sig vid nagra fa atgarder eller kriterier utan utveckla ett sam-
arbete med aktGrerna som anpassas efter de forutsattningar som planlagt omrade
har.

Stockholms Stad haller pa att utveckla ett verktyg for att framja hallbar mobilitet
i fastigheter i Norra Djurgardsstaden kallat Mobilitetsindex som forklaras nar-
mare i avsnitt 3.3. | verktyget har alla atgarder poéangsatts utifran kriterier och
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gransvérden. Ett satt som verktyget kan anvéndas till &r att poangsétta hur bra en
fastighet &r utifran de atgarder som genomforts.
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4. Energi och CO2-besparing i kommunprojekten

Nétverket har bidragit till att kommunerna har kunnat tillampa planeringsprinci-
perna pa sina lokala projekt for att forbattra forutsattningarna for att resa hallbart
till och fran samt inom omradet. Ett av malen har varit att berakna den energibe-
sparing och minskning i koldioxidutslapp som dessa forbattrade forutsattningar
leder till jamfort med ett ’0-14ge™, d.v.s. om planeringsprinciperna inte hade till-
lampats pa omradet.

4.1 Uppskattad energi- och CO2-besparing till foljd av
minskat behov av bilparkering

For berékningarna av energi- och CO»-besparingen i kommunernas lokala pro-
jekt har en uppskattning av antalet insparade bilparkeringsplatser gjorts. Aven
andra faktorer bidrar till en mer energieffektiv och transportsnal bebyggelsepla-
nering, t.ex. narhet till busshallplatser relativt bilparkering eller genhetskvot for
gc-végar, men dessa faktorer har inte kvantifierats i det har uppdraget.

Minskningen av parkeringsplatser ar en uppskattning eftersom flera av kommu-
nernas detaljplaner inte har beslutats &nnu. Siffrorna &r ddrmed inte exakta utan
anger en ungefarlig berdkning av utfallet. De uppgifter som anvants for att upp-
skatta minskningen av parkeringsplatser och energibesparingen har hamtats fran
kommundeltagarna under hésten 2013 och vintern 2014. Nagra kommuner sak-
nas i tabellen eftersom deras lokala projekt inte har varit tillrackligt konkreta for
att kunna berdkna antalet insparade bilparkeringsplatser.
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Tabell 4-1 Sammanstéllning av kommunernas detaljplaner och uppskattad minskning av bilparkerings-
platser med atgarder for MM och parkering.

Kommun Typ av omrade Verksamhetsyta Antal Igh Antal inv. el Nuvarande p-tal Nya p-tal Antal p-
anst. platser som
minskas
Boras Bostader 1500 3500 inv. 13 /1000 m? 10 /1000 m? 270
Eskilstuna Bostader 8,8 ha 1500 10,8 /1000 m? 4,5 /1000 m? 550
Jonkdping Bostader 7,8 ha 499 13 /1000 m? 10 /1000 m? 230
Link6ping Bostader 400 8 /1000 m? 6 /1000 m? 100
Umea Verksamheter 50 000 m? 9 /1000 m? 5,4 /1000 m? 180
Uppsala Bostader 7 000 m? verk- 600 0,9 /hushall 0,72 /hushall 120
samhet
Vasteras Bosta- 200 000 m? 1500 3000 anst. + 12 /1000 m? 8,1 /1000 m2 390
der/Verksam- besok. 17 /1000 m? 14,4 /1000 m? 260
heter
Orebro Bostader 1500 0,8 /hushall 0,6 /hushall 300

| Tabell 4-1 visas antalet bilparkeringsplatser for ett forelage om kommu-
nerna inte hade implementerat planeringsprinciper i sina kommunala pilot-
projekt och ett efterldge med de nya parkeringstalen. Om detaljplanerna ge-
nomfors som de ser ut i nulaget sa kommer de att leda till en minskning med
2 400 bilparkeringsplatser.

Tabell 4-2 Uppskattad minskning i koldioxidutslapp och energiférbrukning genom minskat antal bilpar-
keringsplatser i kommunernas pilotprojekt.

Ton CO, Energi (GWh)

Innan MMMIS (endast bil) 6 090 22
Efter MMMIS 820 4
-Bilpool 100 0
-Buss 720 3
-Tag 0 1
-Gang/cykel 0 0
Minskning fore-efter MMMIS 5270 18

Om 2 400 bilparkeringsplatser inte anlaggs innebar det drygt 5 000 ton koldioxid
mindre i utsldpp och 18 GWh mindre energi som forbrukas. Det motsvarar ca
700 svenskars arsutslapp av CO; eller tacker elbehovet i en stad av Lunds storlek
i ca 6 dagar.
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Berakningsunderlag

For berékningarna har ett antal antaganden gjorts. Det antas att en bil gar i ge-
nomsnitt 1 200%* mil per &r och att en bilpool ersitter fem vanliga bilparkerings-
platser.® Vidare har det antagits att en parkeringsplats motsvarar en bil. Detta &r
inte helt sant, men berdkningarna ar en uppskattning av vilka mojligheter en in-
sparad parkeringsplats ger och inte ett exakt resultat.

Foljande antaganden for CO,-utslépp och energiférbrukning har gjorts for berék-
ningarna:

Tabell 4-3 Antaganden om CO.-utslapp och energiférbrukning for nagra olika fardmedel.”

CO2-utslapp Energiférbrukning
Bl 211 g/km 0,758 kwh/km
Buss 83 g/pkm 0,357 KWh/pkm
Tag 0 g/pkm 0,091 KWh/pkm
GC 0 g/km 0 kWh/km
Bilpool 168,8 g/km 0,758 kWh/km

Foljande information fran varje kommun ligger till grund for berakningarna:

Bords: Baseras pa Regementsstaden med 3500 boende (ca 1500 lagenheter). Nuvarande
parkeringstal for smahus 13 platser per 1000 m? och nya parkeringstal 10 platser per 1000
m2,

Eskilstuna: Baseras pa kvarteret Natet for boende (ca 1500 lagenheter pa 8,8 ha). Nuva-
rande parkeringstal 10,8 platser per 1000 m? och nya parkeringstal 4,5 platser per 1000 m2.

Jonkoping: Baseras pa kvarteret Vingpennan for boende (499 bostader pa 7,8 ha). Nuva-
rande parkeringstal 13 platser per 1000 m? och nya parkeringstal 10 platser per 1000 m?2.

Linkoping: Baseras pa Vallastaden expo-omradet for boende (ca 400 bostader). Nuvarande
parkeringstal 8 platser per 1000 m? och nya parkeringstal 6 platser per 1000 m? om bilpool
infors.

Umead: Baseras pa kvarteret Forsete for verksamma (ca 50000 m? BTA). Nuvarande parke-
ringstal 9 platser per 1000 m? och nya parkeringstal 40 % reducerade med gront parkerings-
kop.

Uppsala: Baseras pa Ostra Sala Backe etapp 1 for boende (ca 600 lagenheter). Nuvarande
genomsnittligt parkeringstal 0,9 platser per hushall och ett féreslaget parkeringstal pa 0,72
platser per hushall. (Parkeringstalen &r en uppskattning utifran "Hallbart resande i Ostra Sala
backe — férslag till parkeringsnorm och genomférandeplan for etapp 1”.)

34 SCB, 2014, Statistisk arsbok 2014 Transporter och kommunikationer
35 Trafikverket, 2012, Utvardering av effektsamband for bilpool.
36 En vidareutveckling av berékningarna skulle kunna géras nar fler resultat fran kommunprojekten har natts.

37 Kalla: Bil (Trafikverket, 2011) Buss (FRIDA, SIKA 11 pers/buss i snitt, 2011) Tag (NTM) Bilpool (Trafikverket,
2012 20 % lagre utslapp for bilpoolsbilar &n fordonsparken nationellt)
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Véasterds: Baseras pa antaganden for Kopparlunden for boende (ca 1500 ldgenheter,
100 000 m?) och verksamma (ca 3000 anstallda och besdkare, 100 000 m?). Nuvarande
parkeringstal for bostader respektive kontor &r 12 och 17 parkeringsplatser per 1000 m?, nya
foreslagna parkeringstal ar 8,1 och 14,4 bilparkeringsplatser (med 10 % respektive 20 %
rabatt for cykelparkering inomhus och bilpool).

Orebro: Baseras p& Sodra Ladugérdsangen fér boende (ca 1500 lagenheter). Nuvarande
parkeringstal 0,8 platser per hushall och nya parkeringstal 0,6 platser per hushall i bygglovs-
krav.

4.2 Andraresultat

For fyra kommuner har det inte gatt att bedéma hur manga bilparkeringsplatser
som sparas in, pa grund av typen av projekt som de har arbetat med. Det finns
dock stor potential for att minskad energifrbrukning nér arbetena tilldmpas.

Effekter av nya parkeringsnormen i Brunnshdg

Om Lunds kommun skulle tilldmpa sin nya parkeringsnorm i Brunnshdg innebar
det stora besparingar i form av minskade parkeringsplatser. Omradet ar ca 250
ha och det planeras ca 4000 bostéder och verksamheter for 40 000 anstallda. (ca
250 ha). Om bilpoolspaketet (medger 20-30 % minskat antal bilparkeringsplat-
ser) som beskrivs i parkeringsnormen skulle tillampas pa hela denna ytan innebéar
det en minskning med ca 4 500 parkeringsplatser, vilket ger en minskning i CO»-
utslapp med 10 000 ton och 33 GWh lagre energiférbrukning.

Nya parkeringsriktlinjer pa gang i Norrk6ping

Norrkdpings kommun har tagit fram ett inspirationsunderlag till arbetet med nya
parkeringsriktlinjer. Arbetet ar inte klart och det ar darfor svart att beddma hur
manga inbesparade bilparkeringsplatser som de nya parkeringsriktlinjerna kom-
mer att leda till. Klart &r att det i centrala delar av staden kommer att sparas in
atskilligt fler bilparkeringsplatser &n i de yttre delarna. Genom att farre bilparke-
ringsplatser byggs i centrum frigors yta som kan anvandas till bostadsbyggnat-
ion. Detta leder i sin tur till att andelen invanare med god tillganglighet till hall-
bara fardmedel (gang- och cykelbanor och kollektivtrafik) okar.

Dagens parkeringsnorm i Norrkoping beslutades 1983. Den sp&nner mellan 0,45
bilplatser per lagenhet for 1:or i innerstan och 2,0 bilplatser for friliggande sma-
hus utan samlad parkering. Avsikten &r att de nya riktlinjerna ska mojliggéra
avsteg fran bilparkeringsnormen vid inférandet av MM-atgarder.

Ornskoldsvik tar fram nya parkeringsriktlinjer med mal om att oka
attraktiviteten

Ornskoldsviks kommun har tagit fram ett kunskapsunderlag till arbetet med nya
parkeringsriktlinjer. Underlaget behandlar bade cykel- och bilparkering och in-
nehaller forslag till mal for parkering, riktlinjer och atgérder i det fortsatta arbe-
tet, samt forslag till parkeringstal for centrum och tatorten. Malen for parkering
ar framtagna fran kommunens 6vergripande ambitioner om att 6ka attraktiviteten
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i och tillgangligheten till centrum, oka andelen som fardas till fots, med cykel
eller kollektivtrafik i kommunen, samt att forbéattra luftkvaliteten i Ornskoldsviks
centrum.

Parkeringstalen for cykel har tagits fram utifran att det ska mojliggora en vasent-
ligt 6kad cykling i kommunen. For bilparkering foreslas lagre parkeringstal i
centrum an i dvriga tatorten. | centrum diskuteras ocksa majligheten att tillampa
flexibla parkeringstal, samt vilka atgarder som fastighetsagaren da behéver ge-
nomfora.

Overgripande MM-plan tas fram for hela Huddinge kommun

Huddinge har efter en grundldggande undersokning om potentialen for att arbeta
med MM-fragor i Kungens Kurva, beslutat sig for att innan de fortsatter arbetet
med fastighets- och butiksagare pa omradet ta fram en MM-plan for kommunen
for att kunna arbeta med MM-fragor pa ett mer organiserat och strukturerat satt.
Det finns potential for att oka andelen gang, cykel och kollektivtrafik till och fran
och inom omradet, men da maste omradet bli mer anpassat for dessa fardmedel.
Redan nu har krav borjat stallas pa placering av byggnader sa att de ska gynna
gang, cykel och kollektivtrafik. Dessutom finns idéer om att bilparkeringar ska
ligga pd “baksidan” av byggnaderna si att det inte dr det forsta man mots av nér
man kommer till omradet. MM-planens riktlinjer ska nar de blir klara tillampas
pa Kungens kurva.

Spridningseffekter inom kommunerna

Kommunerna har under tiden natverket funnits inte bara forsokt tillampa plane-
ringsprinciperna eller skapa forankring i sina pilotprojekt. Natverket har dven
bidragit till att det har skett en okad forstaelse generellt inom kommunerna vilket
har lett till att principerna har testats dven i andra projekt. Som redan ndmnts har
flera kommuner beslutat att parkeringspolicys och parkeringsriktlinjer bor upp-
dateras for att mojliggora bl.a. flexibla parkeringstal. Nedan foljer ett urval av
spridningseffekter och évriga erfarenheter.

Eskilstuna ar en av de deltagande kommunerna som under projektets gang har
insett vikten av att ha en bra parkeringsstrategi som stod. Férutom detta har de
parallellt med normen tagit fram generella principer for hur de ska arbeta med
MM i hela forvaltningsarbetet. Aven Jonkoping har insett vikten av att skapa
rutiner for planeringsprocessen for att undvika att MM och planeringsprinciperna
gloms bort pa vagen. Rutinerna inbegriper alla forvaltningar som &r delaktiga i
ett plandrende.

Ett exempel pa ett parallellt projekt dar principerna har inkluderats ar detaljpla-
nen for en ny arena som ar under framtagande i Eskilstuna. Dar bedémer kom-
munen att de kommer att spara in cirka 160 bilparkeringsplatser genom att de har
satt upp ett mal om minskad bilandel fran 65 % till 56 %.

| Uppsala kommun har MMMIS har bidragit till att parkering har fatt storre ut-
rymme som strategisk planeringsfraga. | synnerhet har natverket bidragit till att
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se vikten av ett starkt parkeringsbolag som kan vara en given part vid parkerings-
kop. Natverket har dven bidragit till att starta ett arbete kring hallbart resande
som inte funnits tidigare i kommunen.

Linkdpings kommun konstaterar att planeringsprinciperna till stor del redan finns
med i flera av kommunens styrdokument, inte minst i trafikstrategin och tver-
siktsplanen. MMMIS har hjalpt till att sprida dessa internt och detaljplanechefen
anser att kunskapen har 6kat bland planhandlaggarna och att det avspeglas i nagra
andra projekt som kommit ungefar samtidigt eller efter arbetet med Vallastaden.
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5. Avslutande diskussion

MMMIS har under tva ars tid aktivt arbetat med att ta fram svenska spjutsspetsex-
empel pa tillampning av MaxLupoSE. Har det varit framgangsrikt? Det ar ingen
enkel fraga att besvara.

P& manga satt har det varit framgangsrikt, det visar uppféljningen av natverket
som helhet och det visar de resultat som respektive kommun uppnatt i sitt kom-
munprojekt. Utvecklingen har drivits framat. Atgarder som tidigare generellt
hade lag acceptans betraktas i allt fler ssmmanhang och stadsutvecklingsprojekt
som “’standardétgérder” och ndgot som man ridknar som sjélvklara. Bilpool, am-
bition att sdnka parkeringstalen och att i plan- och byggprojekt verka for bra
gang- och cykelmajligheter ar exempel pa atgarder. Detta ar en utveckling som
gar att se sdval inom som utanfor natverket, men flera av de kommunprojekt som
ingar i MMMIS anvands frekvent som exempel inom omradet.

Sett till resultaten ifran fardiga stadsbyggnadsprojekt ar det for tidigt att séga om
det blivit framgangsrikt eller inte. MMM iS-kommunernas projekt ar i de flesta
fall inte fardigbyggda, och an mindre gar det att géra uppfoljning av etablerade
resvanor fran boende och verksamma. Men utifran den potentialberakning som
gjorts (se kapitel 4) ar sannolikheten stor att MMMIS som helhet starkt bidragit,
och kommer att bidra, till en mindre bildominerad och bilberoende bebyggelse i
dessa kommuner.

Natverket har dock skapat mycket ny kunskap for hur hallbara transporter kan
framjas i samhallsplaneringen och vilka faktorer som paverkar i vilken utstrack-
ning MM kan integreras i planprocessen. Deltagare i natverket har ocksa gemen-
samt dragit viktiga lardomar som andra kommuner kan ha nytta av for liknande
projekt och utvecklingsprocesser. Till detta larande hor bland annat:

» Betydelsen av parkering och atgarder som kan goras istallet: | nastan alla
kommunprojekt har bilparkering varit en central fraga, eller snarare vad
man kan gora istéllet for bilparkering. Det vill sdga, hur kan man minska
antalet bilparkeringsplatser och vilka andra atgarder (foretradesvis mobi-
lity management) ska man da gora istallet? Alla kommuner ar ense om att
parkeringsfragan ar en av de viktigaste for att skapa ett hallbart resande
till, fran och inom ett omrade.

» Behovetav forankring: Nar MMMIS startades var forhoppningen att kom-
munerna redan hade klarat férankringsbiten i sina kommunprojekt. Men
det blev snart uppenbart att de allra flesta var tvungna att ta omtag i for-
ankringsprocessen eller fordjupa den, bade internt inom kommunen saval
som externt mot andra aktdrer. En lardom har darfor varit att alltid arbeta
med att forbattra kunskapsnivan, forstaelsen och acceptansen for en fraga
for att den ska fa stort genomslag. Att integrera MM i samhallsplane-
ringen &r fortfarande sa pass nytt att det kravs omfattande insatser for att
fragan ska normaliseras och bli en naturlig del i planeringsprocessen.
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Hantering av avtal och dverenskommelser: Flera kommuner har borjat
undersdka hur MM kan regleras och knytas till olika avtal och de forsta
erfarenheterna visar att det finns flera olika mojligheter. Det &r dock fort-
farande for tidigt att sdga vilken typ av avtal som &r bast eller dar MM
sakras upp pa basta satt. Det ar viktigt att den fortsatta diskussionen sker
tillsammans med byggherrar och fastighetsagare for att satta en rimlig
niva pa ansvar for genomférande av atgarder och uppfoljning av effekter.
Stort behov av uppfdljningsmetod och utvarderingskriterier: Det finns i
dagslaget varken nagot system eller nagon praxis for uppfoljning och ut-
vardering av MM-atgarder i planeringsprocessen. Inte heller slutlig an-
vandning av bilparkering i en detaljplan foljs regelmassigt upp vilket gor
erfarenhetsaterforingen svag och fa kan svara pa om gallande parkerings-
norm &r pa ratt niva. Kommunerna i natverket tror daremot att uppféljning
och utvardering kommer att fa ¢kad betydelse i framtiden, och att det
kommer bli viktigt att styra upp vilket ansvar olika aktorer har.

Det finns saklart ocksa en rad fragor som MMMIS inte kunnat ge svar pa, och
som myndigheter, kommuner och andra bertrda behdver arbeta vidare med. Ex-
empel pa sddana fragor ar:

>

>

>

4
4

Hur kan kommuner som inte har kommunala parkeringsbolag arbeta med
grona parkeringskop?

Ar det mojligt att infora en rabatt p& kollektivtrafikkort for boende eller
anstallda genom kollektivtrafikfond eller liknande utan att det férmansbe-
skattas?

Vad far inkluderas i en detaljplan eller ett exploateringsavtal?

Vad blir effekten av olika MM-atgarder i exploateringsprojekt?

Hur sakerstaller man forekomsten av en bilpool pa langre sikt?

MMMIS kommer att fortleva som kommunnatverk under 2014 och foérhopp-
ningsvis kommer vissa av dessa fragor komma narmare ett svar under den tiden.
Det vore sjalvklart ocksa 6nskvart med fortsatta forsknings- och demonstrations-
projekt som studerar dessa och fler aspekter av mojligheterna med mobility ma-
nagement i samhallsplaneringen.
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