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Forord

Denna rapport tar upp fragestillningar kring dagens utbud och efterfra-
gan pa infartsparkeringar i Stockholms lén. Rapporten innehéller en re-
dovisning av den enkitstudie som genomforts for att kartldgga den typis-
ke infartsparkeraren. Rumsliga analyser har ocksé gjorts for olika aspek-
ter kring utbud och efterfrigan. Dessutom har en inventering och analys
utforts betrdffande mojligheten att 6ka gatuparkeringen i vissa omrdden
inom Stockholms stad.

Rapporten dr framtagen av WSP pa uppdrag av trafikkontoret i Stock-
holms stad och Storstockholms Lokaltrafik. WSPs uppdragsledare har
inledningsvis varit Camilla Bystrém och direfter Jenny Killstrom. Ovri-
ga medverkande dr Svante Berglund, Magnus de Vries, Kia Hultin, Hele-
ne Johnsson, Anna-Karin Matsgard, Maria Nordl6f och Anders Mark-
stedt.

Projektets bestéllargrupp har bestdtt av Siamak Baradaran och Daniel
Firth (Trafikkontoret), Tomas Olsson (Stockholm Parkering) och Anders
Bjorlinger (SL).

Stockholm i juni 2008

Johanna Dillén
WSP Analys och Strategi
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Slutsatser i korthet

>

Den typiske infartsparkeraren 1 Stockholms ldn &r en forvirvsarbetande
medeldlders kvinna som bor i ett centralt beldget villaomrade och har in-
fartsparkerat sedan linge t.ex. pd grund av att det inte finns p-plats vid ar-
betet eller for att slippa p-avgifter eller bilkder. Hon tar bilen till parkering-
en for att andra fardmedel tar for lang tid samt for att kunna utrétta drenden.
Avstandet fran bostaden till infartsparkeringen varierar fran 1 km till 15
km. Drivkraften att fortsétta infartsparkera och/eller aka kollektivt ar stark.
Pendlare hos Stockholm Parkering skulle dock i hogre grad dn hos SL dka
bil hela vigen om inte infartsparkeringen fanns.

Bist alternativ anvindning av infartsparkeringsmark torde vara i centrala
lagen eftersom det tycks finnas ett Gverskott pa infartsparkeringar dar. Det-
ta mot bakgrund dels av beldggningssiffror, dels att ménga pendlare aker sa
langt in som mojligt &ven om de rimligen har alternativa infartsparkeringar
pa ndarmare hall. I det pagdende arbetet med RUFS ar det dven en tydlig in-
riktning att bygga centralt och i goda kollektivtrafiklagen.

Avvigningar om fordndringar i utbudet av infartsparkeringar maste emel-
lertid dven beakta bakomliggande orsaker till det befintliga resmdnstret sa-
som behov av resstandard och optimerad restid 1 vardagen. Kvalitetsho-
jande atgdrder i kollektivtrafiken dr alltsd nodvindiga ldngs olika strak for
att stirka konkurrenskraften relativt bil och attrahera infartsparkerare redan
i omraden ldngre ut. Norrtélje ar ett exempel pa fordelaktig lokalisering av
infartsparkering som avlastar vdgnitet och innerstaden eftersom den ar
startpunkten pd en ganska lang kollektivresa i ett tringselutsatt omrade
samt har direktbusstrafik till innerstaden.

Mojligheten att ersétta infartsparkeringar pa studerade platser i Stockholm
stad med ytterligare gatuparkering genom effektiviserande eller fysiska at-
gérder ar mycket, om inte helt, begransad.

Infartsparkering star i dag for en mindre andel av personresandet som ut-
fors dagligen i lanet, men behovet av en bred atgirdsarsenal for att hantera
trafiksituationen i Stockholms ldn &r stort. Det dr darfor viktigt att utveckla
en malbild och strategi for infartsparkeringar och tydliggora hur dessa pa
bésta sétt verkar inom ramen for en mer heltdckande transportstrategi och
gentemot avsedda malgrupper. For att skapa langsiktighet i infartsparkering
kriavs dven utvecklade 16sningar vad géller servicekoncept, samutnyttjande
av mark samt finansiering.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Transportsystemet i Stockholmsregionen kénnetecknas till stora delar av
bristande kapacitet. P4 vdgnidtet dr framkomligheten sérskilt dalig pa infartsle-
derna och Over Saltsjo-Mélarsnittet. Under de mest belastade timmarna ar
restiden védsentligt langre dn under resten av dygnet, vilket samtidigt innebar
begrinsad tillgdnglighet till arbetsplatser. Sedan mitten av 1990-talet har bilre-
sandet i princip legat still i lanets centrala delar pa grund av kapactetsbrist. Dar-
emot har biltrafiken dkat kraftigt langre ut, exempelvis i det sa kallade region-
centrumsnittet, vilket ocksa lett till kder under stora delar av dagen. Olika fram-
komlighetsframjande atgarder har genomforts t.ex. att ddmpa biltrafiken (trang-
selskatt) samt olika typer av sa kallade trimningsatgérder (utdka antal korfilt,
rampstyrning mm).

En av fordelarna med storstadsregioners tithet dr kollektivtrafikens marknads-
potential. Stockholms 14n har sedan ldnge haft en hog kollektivtrafikandel. Var-
je dag reser ca 687 000 personer med SL." I ldnet som helhet uppgar kollektiv-
trafikandelen till 25 % Over dygnet, medan motsvarande dver innerstadssnittet
ar hela 73 % i morgonrusningen.” SL har som maél att 6ka antalet resendrer. For
att erbjuda en flexibilitet for trafikanterna och mojlighet till kombinerade féard-
sitt tillhandahaller SL och kommuner diverse pendelparkeringar runt om i ldnet.
Internationellt motsvaras detta av konceptet ’park&ride” och i Stockholms ldan
ar infartsparkering den vedertagna bendmningen.

Vad ar en infartsparkering?

En infartsparkering &r en parkeringsplats avsedd for pendlare dér dessa stéller
sina egna fordon och sedan fortsédtter med kollektivtrafik mot bestimmelseor-
ten. For den enskilde trafikanten kan fordelar med att infartsparkera vara t.ex.
kostnadsbesparingar samt att slippa omaket med bilkder. Daremot kan sjdlva
bytet mellan fairdmedel upplevas som en nackdel for den enskildes bekvamlig-
het. Avsedda fordelar for samhéllet bestdr av minskad vigtrafik- och miljobe-
lastning ldngs viktiga strak eller omraden samt att utgora ett komplement till

"' SL, Anders Bjorlinger.
2 SL., Fakta om SL och ldnet &r 2006
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kollektivtrafiken. Emellertid dr en stor fraga kopplad till infartsparkeringar kon-
kurrenssituationen om marken och dess virde for alternativ anviandning.

Marktillgang stor fraga for lokalisering av infartsparkeringar®

Mot bakgrund av det starka exploateringstryck som rader i Stockholm ldn pa-
verkas omfattning och lokalisering av sévil nya som befintliga infartsparkering-
ar. Infartsparkeringarna ligger pa mark i anslutning till kollektivtrafik, ofta med
nédrhet till kommersiellt utbud eller annat resmal. Detta medfor att marken ar
attraktiv for exploatering och kan gynna fortétningsambitioner av bebyggelsen i
omraden med god kollektivtrafik.

I Stockholms stad har dessutom manga infartsparkeringar tillkommit pa mark
som dr avsatt for exploatering i avvaktan pa byggstart. Exploateringsplaner
inom staden innebér att 45 % av kommunens infartsparkeringsplatser kommer
att byggas bort de ndrmaste 5-10 aren. SL fortsétter emellertid att bygga infart-
parkeringar i dvriga ldnet med en takt pa cirka 300-400 nya platser per ar.

Ar 2007 tillsatte Stockholms stad en arbetsgrupp (SL blev inbjuden att delta)
med syfte att ”inventera och utreda behov av infartsparkeringar samt eventuellt
komma med forslag till ersittning av de parkeringsplatser som kan komma att
byggas bort”. Som ett led i detta arbete har WSP, pa uppdrag av Trafikkontoret
i Stockholms stad och StorStockholms lokaltrafik (SL), genomfort detta projek-
tet Infartsparkeringar i Stockholms lin — utbud och efterfrdagan i nuliget.

1.2 Uppdragets syfte och avgransning

Det overgripande syftet med uppdraget &r att genomfora en kartliggning av ut-
bud och efterfrigan pa infartsparkeringar i nuldget samt att undersdka om efter-
fragan tillgodoses av det utbud som finns tillgdngligt.

Projektet omfattar i praktiken fyra delar:

1. Kartldggning av utbud i nuldge genom inkodning i GIS

2. Kartlaggning av efterfrdgan i nuldge genom intervjuer med anvéndare samt
inkodning av intervjuresultat i GIS

(98]

Efterfrage-/utbudsanalys i nuldge genom GIStillimpning
4. Inventering och analys av mojligheter till 6kad gatuparkering for Stock-
holms stad i nulédge.

3 Stockholms stad, Tjinsteutlitande 2007-11-20, Infartsparkeringar inom Stockholms
stad. Lagesrapport.
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Projektets slutprodukter utgors av dels den uppbyggda GIS-databasen (del 1-2),
dels denna rapport som redovisar resultaten fran ovanstaende delarna 2-4.

Overgripande fragestillningar som rapporten avser behandla r:

» Vem ir den typiske infartsparkeraren?

» Vilka geografiska skillnader finns i utbud och efterfrdgan for infartsparker-
ingar?

» Var finns det eventuellt behov av foréndrat utbud av infartsparkeringar?

» Vilken ersittningspotential finns for infartsparkeringar i Stockholm stads
gaturum?

» Vilka framgangsfaktorer finns for infartsparkeringar?

Avgransning

Denna nuldgeskartliggning omfattar ingen fysisk inventering eller beldggnings-
rakning av utbud och efterfragan forutom i kapitel 4 som behandlar mojligheter
till 6kad gatuparkering. Projektet har heller inte som syfte att utreda konceptut-
veckling for infartsparkeringar d&ven om detta dvergripande berdrs i diskussio-
nen om framgangsfaktorer som fors i rapportens slutkapitel.

1.3 Rapportens upplagg

I detta inledande kapitel ges ldsaren en inblick i de for projektet bakomliggande
fragestillningarna samt overgripande fakta om ldnets infartsparkeringar. Kapitel
2 redovisar resultaten av den enkdt som genomforts, vilket ger en bild av den
typiske infartsparkeraren. Som komplement till resultaten fran enkétstudien ut-
fors 1 kapitel 3 GIS-tillimpade rumsliga analyser. I kapitel 4 redovisas en in-
ventering och analys av mojligheterna till 6kad gatuparkering vid 9 platser i
Stockholm stad. Slutligen knyts rapportens olika delar ihop i kapitel 5 med en
sammanfattning och avslutande diskussion.

Analys & Strategi 9 /,/./lws P



1.4 Fakta om lanets infartsparkeringar

De framsta aktorerna i ldnet vad géller infartsparkeringar dr Stockholms stad
och StorStockholms lokaltrafik (SL). Inom Stockholms stad dger och driver bo-
laget Stockholm Parkering stadens infartsparkeringar. ”SLs” infartsparkeringar
ar i praktiken ett samarbete mellan respektive kommun och SL. Med undantag
for Stockholms stad star SL for investeringar i form av bade projekterings- och
byggkostnader samt att SL deltar i arbetet med utformning, funktion och lokali-
sering.* Kommunen diremot star for mark, samt kostnader for drift och under-
hall. Infartsparkeringar som SL investerat i ska huvudsakligen vara avgiftsfria
for SL:s kunder. Inom Stockholm stads ddremot tas avgift ut pa néstan samtliga
infartsparkeringar.

Infartsparkeringarnas antal och lige®

I Stockholms lén finns ca 110 infartsparkeringar med totalt drygt 13 000 platser.
Lokaliseringen av parkeringarna varierar med avseende pa trafikslag, restid till
Stockholm, nérhet till service, nérhet till kollektivtratiken och bilvigens status.*
Ca 90 av dessa infartsparkeringar drivs av SL och omfattar ca 10 000 platser.
SLs infartsparkeringsplatser motsvarar knappt 2 % av de som reser med SL.* 22
stycken av de ca 110 parkeringarna (ca 3000 platser) ligger inom Stockholms
stad och drivs av Stockholm Parkering.® Oversiktskartan nedan visar var in-
fartsparkeringarna ar lokaliserade geografiskt i ldnet.

*SL, RIPARK — 06 Riktlinjer for SL:s infartsparkeringar.

> Stockholms stad, Tjinsteutlitande 2007-11-20, Infartsparkeringar inom Stockholms
stad. Lagesrapport.

6 Antalet infartsparkeringar beror pa definition. Exempelvis betraktas de tre intilliggan-
de infartsparkeringarna i Ropsten som en parkering i Stockholm Parkerings marknads-
foring.
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Karta 1-1. Infartsparkeringar i lanet. Bla = SL, Rod = Stockholm Parkering

Inom Stockholms stad har fem infartsparkeringar med sammanlagt 700 platser
byggts bort de senaste tva aren (drygt), varav nagra var tillfdlliga i samband
med Stockholmsforsdket. En inventering inom staden visar att ytterligare 4 an-
laggningar med sammanlagt cirka 400 parkeringsplatser kan komma att byggas
bort fram till ar 2010 och dessutom 5 anldggningar med ca 950 platser efter ar
2010. En stor del av de sistndmnda platserna ligger vid Ropsten. Detta innebér
att ca 1350 av stadens totalt 3 000 parkeringsplatser, 45 %, kan komma att
byggas bort pa grund av exploateringsplaner de nidrmaste 5-10 &ren. Se Tabell
1-1 nedan.
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Tabell 1-1 Infartsparkeringar i Stockholms stad som kan forsvinna fram till ar
2015 till foljd av exploateringsplaner

INFARTSPARKERING P-PLATSER
Fére ar 2010

Skondal 100
Spanga Tennishall 56
Telefonplan 60
Alvsijo 1 (Gotalandsvéagen) 200
2010-2015

Spanga Station 86
Ropsten 1 (Gasverkstomten) 562
Ropsten 2 (under Lidingébron) 220
Ropsten 3 (N Kajvagen) 75
Summa 1359

Staden beddmer dock att de planerade forlusterna i Soderort och Visterort &r
hanterbara pa sa vis att ersattningskapacitet redan finns eller &r mojlig att ordna
for dagens efterfragan. Diremot anser staden att nya losningar behdver sokas
for parkeringsplatser i anslutning till Ropsten.

SL avser att fortsdtta bygga cirka 300-400 nya infartsparkeringsplatser i dvriga
lanet per ar.

Hur mycket nyttjas infartsparkeringarna?®

AF genomfor manuella rikningar av beldggningen pa Stockholm Parkerings
och SLs infartsparkeringar i april, maj, september och oktober varje ar.” Rik-
ningarna gors vid ett tillfdlle per ménad mellan kl 08:30-15:30 tisdag till tors-
dag. (Omsittningen ar lag pa infartsparkeringarna sa tidpunkten &r i de flesta
fall inte avgorande.) Beldggningsridkningen visar foljaktligen pa en 6gonblicks-
bild och kan variera mellan mattillfillen exempelvis till foljd av omvirldsfakto-
rer sasom parkeringsavgifterna pa andra parkeringar, utbudsférdndringar samt
SL-taxa.

Beldggningsgraden pé infartsparkeringarna var i oktober 2007 i genomsnitt 73
% hos Stockholm Parkering och 74 % hos SL. En genomsnittlig beldggnings-
grad péd drygt 70 % skulle innebéra att ca 9 500 platser anvinds dagligen runt
om i ldnet.

" Manuell rikning innebir att man riknar hur manga bilar som #r parkerade pa specifika
parkeringsplatsen vid en viss tid. Beldggningsgraden &r antalet parkerade bilar dividerat

med totala antalet parkeringsplatser.
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Stora variationer i beldggningsgraden finns dock mellan anldggningarna. En
sadan variation exemplifieras med siffror for Stockholm stad i nedanstdende
tabell vilken redovisar vilka infartsparkeringar som uppvisar en mycket hog
respektive mycket 1ag beldggningsgrad.

Tabell 1-2. Infartsparkeringar i Stockholms stad med mycket 1&g respektive hog
beldggning oktober 2007.2

INFARTSPARKERING <25% >90 %
Spanga Tennishall 7%

Hoékaréngen 8 %

Vastertorp 20 %
Skogskyrkogarden 25 %

Farsta Centrum 90 %
Islandstorget 93 %
Ropsten 2 (under Lidingébron) 98 %
Alvsjo 1 (Gotalandsvégen) 99,5 %

Kartlaggning av utbudet for infartsparkeringar i GIS

Inom ramen for uppdraget har fakta kring samtliga infartsparkeringar kodats in i
en databas for geografisk informationshantering (GIS). Parkeringarna har digi-
taliserats in 1 databasen utifran kartor och information pa respektive dgares hem-
sida. Exempel pa sé kallade attribut som inkodats for varje infartsparkering &r:
Antal platser

Avstéand till city med kollektivt fardmedel

Typ av kollektivt firdmedel

Avgifter

Befolkning inom 600 m

Kopcentrum inom 400 m

Beldggningsgrad

I bilaga 1 redovisas metod for inkodningen samt attributen mer utforligt. Kart-
laggningen av utbudet medger mojligheter till jaimforelser mellan infartsparker-
ingar med avseende pa de olika parametrarna. Det geografiska informationssy-
stemet har legat till grund for urvalet av infartsparkeringar till enkéten som re-
dovisas i kapitel 2 samt de rumsliga analyserna som presenteras i kapitel 3. Kar-

¥ Stockholms stad, Tjinsteutlitande 2007-11-20, Infartsparkeringar inom Stockholms
stad. Légesrapport.
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tan nedan illustrerar hur en tillimpning av GIS-databasen kan se ut, i detta fall
for attributet ”avstand till city med kollektivt fairdmedel”.

Infartsparkeringar i Stockholms lan
2007-10-01

Avst_min_City
® s8-20
o 21-40
@® 41-116

Karta 1-2. Avstand till city med kollektivt fardmedel.
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2 Enkatundersokning

Som del i att kartldgga efterfrigan i nuldget for infartsparkeringar genomfordes
en enkdtundersokning hdsten 2007. Utifran enkétsvaren avses den typiske in-
fartsparkeraren kunna identifieras, dennes resmonster samt vilka parametrar
som &r betydande for valet att infartsparkera. Enkétsvaren utgor dven underlag
till de rumsliga GIS-analyser som redovisas i kapitel 3. I detta kapitel redovisas
resultaten fran enkiten.

2.1 Metod och urval

Metod

Undersokningen genomfordes som en postal enkét dar 5 700 enkéter (enkét och
penna i plastficka) placerades pa vindrutan pa parkerade bilar. Utplaceringen av
enkéterna skedde tisdag till torsdag i veckorna 42 och 43 ar 2007 pa utvalda
infartsparkeringar. Frageformularet utformades i samarbete med Trafikkontoret
pa Stockholms stad och SL.

Olika undersokningsmetoder har savél styrkor som svagheter, vilket man bor
vara medveten om nir resultaten tolkas. En av svarigheterna i denna metod, dar
enkéter placerats ut pa parkerade bilar pé infartsparkeringar, innebér att vi inte
kan sidga nigot om eller jamfora mot personer som inte infartsparkerat. Vi kan
heller inte sédga nagot om bortfallet i undersokningen dé ingen nummerplatsre-
gistrering gjordes for de bilar som fick enkdten pa vindrutan. Information om
bildgare/-forare dr foljaktligen okénd for de personer som inte besvarat och
skickat tillbaka enkéten.

En styrka i undersokningen &r det stora absoluta svarsantalet som uppgick till ca

2 400 stycken, och saledes torde ge en relativt representativ bild av infartsparke-
rarna.
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Urval av infartsparkeringar

Totalt valdes 61 infartsparkeringar ut, vilka illustreras i Karta 2-1 nedan. Urva-
let gjordes med avseende pa representation av storlek och beldggningsgrad samt
resavstand till city och serviceutbud i anslutning till parkeringen.

Infartsparkeringar i Stockholms lan
2007-10-01
Enkéturval 61 stycken

Karta 2-1. Urvalet 61 infartsparkeringar i enkatundersdkningen (bld= SL,
rod=SP)

Av de 61 infartsparkeringarna som ingick in enkétundersdkningen tillhor 14
stycken Stockholm Parkering och 47 stycken SL, se bilaga 2.
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2.2 Svarsfrekvens

Totalt delades ut drygt 5700 enkéter av vilka ca 2400 besvarades. Den genom-
snittliga svarsfrekvensen var foljaktligen 42 %, vilket kan anses vara normalt
for postala enkdéter.

Da enkiterna placerades pa vindrutan pa parkerade bilar saknas individinforma-
tion for de personer som ej svarat, varfor ingen bortfallsanalys har kunnat ge-
nomforas.

I Tabell 2-1 nedan redovisas svarsfrekvensen per dgare. Svarsfrekvensen var

nagot hogre for SLs infartsparkeringar, 43 % jamfort med 40 % for Stockholm
Parkering (SP).

Tabell 2-1. Svarsfrekvens per dgare

UTDELADE ANTAL
AGARE ANTAL IP ENKATER SVAR SVAR
Sthim stad 14 1554 619 40 %
SL 47 4159 1775 43 %
Summa 61 5713 2394 42 %

Svarsfrekvensen per infartsparkering redovisas i bilaga 2. Totalt uppvisade 12
av de utvalda infartsparkeringar en svarsfrekvens pa over 50 %, medan 13
stycken hade en svarsfrekvens pa under 35 %.

Analys & Strategi 17
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2.3 Svarsgruppens bakgrund

I enkéten stilldes ett antal bakgrundsfragor for att finga svarsgruppens
aldersfordelning

konsfordelning

sysselsittning

hushéllssammanséttning

hushallsinkomst

biltillgang i hushallet

Samtliga diagram redovisas uppdelade pa SL (Storstockholm Lokaltrafik), SP
(Stockholm Parkering) och totalt (SL+SP).

Aldersfoérdelning

Vad giller aldersfordelning ser vi i Figur 2-1 nedan att infartsparkerarna i enka-
ten frémst finns representerade inom &ldersgruppen 41-50 ér (33 %), men att det
dessutom ér relativt jamt fordelat i de narliggande grupperna 31-40 (27 %) re-
spektive 51-60 (25 %). Svarande fran Stockholm Parkerings infartsparkeringar
dr nagot mer representerade i aldersgrupperna 41-60, medan respondenterna
frén SLs parkeringar utgor en hogre andel i de resterande kategorierna.

Aldersférdelning

40

35

30 -

25

@SL
% 20 - mSP
0O Totalt

5

0 ,4—:_'_“_‘ : : : :

<19 20-30 31-40 41-50 51-60 > 61
Alder

Figur 2-1. Svarsgruppens aldersférdelning i procent.
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Konsfordelning

Konsfordelningen bland de svarande uppgick till ca 65 % kvinnor och ca 35 %
mén. Ingen storre skillnad uppvisas mellan de som svarat frdn SLs respektive
Stockholm Parkering infartsparkeringar. Resultatet visas nedan i Figur 2-2 upp-
delat per dgare.

Konsfordelning

80

70

60

50 A

@ Kvinna
m Man

% 40

30 +

20 A

SP Totalt
Agare

Figur 2-2. Svarsgruppens konsfordelning.

Enligt resvaneundersdkningarna i Stockholms 1dn 2006 uppgér konsfordelning-
en for Park&Ride ("bilforare foljt av kollektivtrafik™) till ca 53 % kvinnor och
47 % man. Foljaktligen uppvisar véara enkétresultat en nadgot hogre representa-
tion av kvinnor dn resvaneundersokningarna. En tidigare enkétstudie bland in-
fartsparkeringar i Stockholm visade pé en fordelning 61 % kvinnor och 39 %
min.” Dessutom uppgick fordelningen mellan konen i en motsvarande enkitstu-
die fran Skéne till 60 % kvinnor och 40 % maén, vilket stddjer resultaten i1 var
enkit. "

Resultaten innebir antingen att kvinnor i hogre utstrackning infartsparkerar eller
sa kan det bero pa att kvinnor generellt sett &r mer benédgna att svara pa enkét-
studier. Som tidigare ndmnts har vi dock ingen mdjlighet att undersoka bortfal-
let i denna studie. Olika resvaneundersokningar och vérderingsstudier visar
ocksé att kvinnor dverlag har en mer positiv instéllning till kollektivtrafik och
att pendlingsmonstren mellan kdnen skiljer sig. Mot bakgrund av detta ar var
beddémning att det #r fler kvinnor 4n min som infartsparkerar. Overgripande
skillnader i enkétmaterialet mellan mén och kvinnor redovisas i avsnitt 2.7.

 KTH, 2003, Factors that influence choice of travel mode in major urban areas, Anna-
Lena Lindstrom Olsson.

' LTH, 2005 Thesis 135, Pendlar- och Samékningsparkeringar i Skéne — En inventer-
ing och analys, Andreas Nordin och MikaelThylander.
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Sysselsattning

Ca 94 % av de som svarat pa enkidten forvarvsarbetar eller driver eget foretag.
Ingen storre skillnad uppvisas mellan de som anvént SLs (93 %) eller Stock-
holm Parkerings (96 %) infartsparkeringar.

Sysselsattning

100

90 A
80

70

60 -

@SL
% 50 - mSP
O Totalt

40 4

30
20 A

04 | ) e
Forvérvsarbetande/ Studerande Pension&r Annat
eget foretag

Figur 2-3. Svarsgruppens férdelning pa sysselsattning.

Hushallens sammansattning

I genomsnitt uppger 68 % att det finns 2 vuxna i hushéllet. Férdelningen av an-
talet vuxna i hushallet 4r i stort sett lika mellan de som svarat fran SLs respekti-
ve Stockholm Parkerings infartsparkeringar.

Antal vuxna i hushallet

80

70

60

50

@SL
% 40 mSP
O Totalt

30

20 A

10 A -
04

Ej svar 1 2 3 4 >5

Antal vuxna

Figur 2-4. Svarsgruppens fordelning pa antal vuxna i hushallet.
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Vad giller frdgan om antal barn i hushallet uppvisar enkétsvaren dessvérre ett
stort bortfall, ca 33 %. Sa som enkétfragan var formulerad kan man eventuell
anta att de som inte svarat alls tillhor kategorin 0 barn, vilka da tillsammans ut-
gor 43 %. Darutover uppger 31 % att det finns 2 barn i hushallet, f6ljt av 17 %
som angett 1 barn i hushallet. Svaranden fran Stockholm Parkerings infartspar-
keringar uppvisar en nagot hdgre andel i grupperna 2-3 barn relativt de som sva-
rat fran SLs parkeringar.

Antal barn i hushallet

40

35

30 -

25

@mSL
% 20 - mSP
0O Totalt

Ej svar 0 1 2 3 4 >5
Antal barn

Figur 2-5. Svarsgruppens fordelning éver antalet barn i hushallet.

Hushallsinkomst

For hela enkdtmaterialet aterfinns 30 % av de svarande inom inkomstgruppen
40 001-60 000 kr (fore skatt) och ddrefter relativt jamt fordelade pa de ndrmast
omgivande kategorierna. Figur 2-6 nedan visar att det finns en forskjutning at
hogre inkomster for de som infartsparkerar inom Stockholms stad, medan re-
spondenterna fran SLs infartsparkeringar i storre utstrdckning aterfinns i ldgre
inkomstklasser.
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Hushallsinkomst

35

30

25 4

20 A @SL
% mSP
15 + O Totalt

< 20000 20001-40000  40001-60000  60001-80000 80001-100000 > 100001

Inkomstklass

Figur 2-6. Svarsgruppens fordelning pa hushallsinkomst.

Biltillgang

54 % av de svarande har tillgadng till 2 bilar i hushéllet, {oljt av 39 % som har
tillgang till 1 bil. Det dr genomgéende nagot fler av de som svarat fran SLs in-
fartsparkeringar som har tillgdng till 2 eller fler bilar. Resultaten redovisas i
nedanstdende diagram. Biltillgangen ar alltsa ndgot hogre hos infartsparkerare
4n for befolkningen generellt i linet (0,9 bilar/hushall)."!

Biltiligang i hushallet

60
50
msL
msP
0O Totalt
1 2 3 | 4 | >5
Antal bilar
Figur 2-7. Svarsgruppens fordelning av biltillgang i hushallet.
"' RTKs arsstatistik och SCB.
22 Analys & Strategi

\

Na
>
(7))
1



2.4 Varfor och hur ofta infartsparkerar man?

Byter till SL pa vag till arbetet

Pé fragan om vilket som var huvudarendet med parkeringen uppger 92 % arbe-
te/skola. Den huvudsakliga anledningen till att respondenterna anvédnder just
den sérskilda parkeringen dr for ca 90 % att byta firdmedel till SL, vilket pre-
senteras nedan i Figur 2-8. 7 % uppger att de arbetar eller studerar i ndromra-
det.

Huvudanledning till parkering

60 - @mSL
% 50 mSP
O Totalt

Figur 2-8. Svarsgruppens huvudsakliga anledningar till att de infartsparkerar.

Vissa infartsparkeringar uppvisar en klart hogre andel “arbetar/studerar i omra-
det” @n ovan redovisade genomsnitt. I tabellen nedan har vi sammanstéllt sdda-
na infartsparkeringar dér andelen som arbetar/studerar i omradet” utgdr 20 %
eller mer samt dér det totala antalet enkétsvar uppgér till 30 stycken eller fler.

Tabell 2-2. Infartsparkeringar dar hog andel av parkerarna arbetar/studerar i

Analys & Strategi

omradet.
ANDEL SOM
TOTALT
INFARTSPARKERING ARBETAR/STUDERAR
ANTAL SVAR
| OMRADET
Handen stn 48 54 %
Huddinge stn 6st 44 23 %
Farsta C 55 50 %
Upplands Vasby, Ostra 34 28 %
23
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I figuren nedan illustreras resultatet pa enkétfragan geografiskt for samtliga ut-
valda infartsparkeringar. “Ovrigt” avser de i Figur 2-8 redovisade svarsalterna-
tiven sdsom boendeparkering, samakning, lag p-avgift m fl. Siffrorna i cirklarna
motsvarar infartsparkeringens id-nummer i var undersokning, se bilaga 2. Cirk-

larnas storlek motsvarar antalet enkétsvar.

Infartsparkeringar i Stockholms ldn
2007-10-01
Antalet svarande
@ Storleken motsvarar 61 svar
Observera att symbolerna &r placerade i ett
ungefarligt lage for ait fa en tydlig redovisning.

Siffroma pa symbolerna anger infarts-
parkeringens unika id-nummer.

Huvudsakliga anledningen att anvinda infartsparkeringen

- Infartsparkerar, byter fill SL
I:l Arbetar/studerar i omradet
I o

Karta 2-2. Huvudsaklig anledning till infartsparkerandet. (Parkeringarnas Id-

nummer, se bilaga 2)
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Vana infartsparkerare

De som svarat pa enkéten verkar fraimst utgoras av vana infartsparkerare. 99 %
har anvént just den specifika parkeringen tidigare. Vidare har i snitt 49 % in-
fartsparkerat i dver 3 ar och 25 % mellan 1-3 ar (hér eller annan infartsparker-
ing), se Figur 2-9. Resultaten ar ungefir de samma vare sig respondenterna
kommer fran SLs eller Stockholm Parkerings pendlarparkeringar.

Hur ldnge man infartsparkerat

60

50

40 -

@SL
% 30 — |mSP
0O Totalt

20 —

) II |
0 4
<6 man 6-12 man 1-3éar >3ar
Tid

Figur 2-9. Svarsgruppens férdelning éver hur lange de infartsparkerat.

Som vi kan se i Figur 2-10 bekréftas dven bilden av vaneparkeraren genom att
71 % uppger att de dagligen parkerar vid den infartsparkering dér de erhéllit
enkéten, medan 17 % parkerar dar nagra ganger per vecka. Det dr nagot fler pa
SLs infartsparkeringar som parkerar dagligen (73 %) jamfort med de pa Stock-
holm Parkerings pendlarparkeringar (67 %).

Hur ofta den specifika parkeringen anvands

80

70

60 1

50 1

@SL
% 40 mSP
O Totalt

30 1

Dagligen Nagra ggr/v Nagra ggr/man Mer séllan

Figur 2-10. Svarsgruppens férdelning 6ver hur ofta parkeringarna anvands.
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Néagra infartsparkeringar, t.ex. Nacka station, Nynishamn, Osmo och Spanga
station, sticker ut vad géller anvindningsfrekvens genom att 25 % eller fler re-
spondenter har angett att de parkerar endast ett par ganger i manaden eller mer
sédllan. (Ovan ndmnda infartsparkeringar har dock relativt 1ag svarsfrekvens i
absoluta tal, ca 20 svar per parkering.) I figuren nedan redovisas enkétresultatet
for anviandningsfrekvensen geografiskt.

Infartsparkeringar i Stockholms lan
2007-10-01

Antalet svarande

@ Storleken motsvarar 61 svar
Observera att symbolerna ar placerade i eit
ungefarligt lAge for aft fa en tydlig redovisning.

Siffromna pa symbolema anger infarts-
parkeringens unika id-nummer.

Hur ofta anvands parkeringen
- Dagligen

l:l Eft par ganger i veckan
l:l Eft par ganger i manaden

Karta 2-3. lllustration 6ver hur ofta infartsparkeringarna anvands. (Parkeringar-
nas id-nummer, se bilaga 2)
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Pé fragan om svarsgruppen dndrat sitt infartsparkerande till f6ljd av den perma-
nenta trangselskatten uppger 80 % nej, samtidigt som 18 % menar att de nu in-
fartsparkerar oftare. Drygt 1 % pastar att de infartsparkerar mer séllan sedan
tringselskatten inférdes. Det dr en nagot hogre andel av Stockholm Parkerings
infartsparkerare (21 %) som menar att de infartsparkerar oftare till {6ljd av
tringselskatten, medan SLs kunder i storre grad anger ett oférdndrat resbeteen-
de.

Forandrat infartsparkerande tfa trangselskatt

90

80 -

70

60 -

@ SL
mSP
O Totalt

50 1
%
40 -

30 -

20 -

L S

Nej inte alls Ja, oftare Ja, mer saéllan

Figur 2-11. Svarsgruppens férdelning éver férandrat infartsparkerande till foljd
av permanent trangselskatt.

Bilkoer, ekonomi och att p-plats saknas vid resmalet
avgorande for att infartsparkera

Enkitstudien omfattade dven attitydfragor for att fanga svarsgruppens bakom-
liggande virderingar till sitt infartsparkerande. Faktorer som har mycket eller
stor betydelse for att inte ta bilen hela vdgen till resmélet redovisas i Figur 2-12
nedan. De framsta faktorerna utgjordes av bilkder, ekonomiska aspekter samt
att parkering saknas vid resmalet. Betydelsen av faktorerna skiljer sig &t nagot
mellan de som parkerat pa SLs respektive Stockholm Parkerings infartsparker-
ingar. For Stockholm Parkerings pendlare har p-avgift vid slutmalet storst bety-
delse, ddrefter foljt av bilkder samt att parkering saknas vid resmalet. SLs in-
fartparkerare uppger ddaremot att miljohdnsyn samt den totala kostnaden for bil-
akning har storre betydelse dn att parkering saknas vid slutmalet.
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Vidare uppges éven tréngselskatten ha ganska stor inverkan (dven om fa i svar-
gruppen faktiskt har dndrat sitt resmonster till f6ljd av denna, se Figur 2-11). En
mindre andel av svarsgruppen har dven angett att osdkerheten att kora i city re-
spektive att man har langt gangavstand fran parkeringen vid resmalet som vik-
tigt for valet att inte ta bilen hela vigen.

Gangavstand fran P vid malet

Osakerhet att kéra i city

Trangselskatt

Miljdhansyn

Parkering saknas vid malet

P-avgift vid malet

Bilkéer

Figur 2-12. Svarsgruppens attityder kring vad som har mycket samt stor bety-
delse for att inte ta bilen hela vagen till resmalet.

Svarsgruppen gavs dven mdjlighet att uppge annat som dr av betydelse for deras
val att inte ta bilen hela vigen. Flera av de Gppna svaren tar upp orsaker som
bekvamlighet och att man kan gora annat pa SL-resan t.ex. jobba eller koppla
av, men dven tidsvinster jimfort med bilresa hela vigen.
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2.5 Resmonster till och fran infartsparkeringarna

Bilen tidsbesparande och smidigast for att utratta arenden

I princip samtliga infartsparkerare, 98 %, startade sin resa fran bostaden och 76
% uppgav att de gjorde forflyttningar pa vig till parkeringen. Arendet for dessa
forflyttningar var till storsta del “hdmta/ldmna”, ca 90 %. Dessvérre har vi ett
stort bortfall i enkdtsvaren just for denna fraga. Ca 1 800 personer har svarat att
de gor forflyttningar (drenden) péa végen till parkeringen, men endast ca 570
respondenter har uppgett vilken typ av drende det géller. Négon typ av missfor-
stand kring enkétfragan har alltsa troligen uppstatt.

Eftersom édrendetypen “hdmta/ldmna” dr sa pass dominerande &r var bedomning
dock att resultatet torde vara representativt dven med lag svarsfrekvens. 89
stycken har dessutom angett en andra forflyttning pa vég till infartsparkeringen.
Aven denna bestér till ca 90 % av #drendet “himta/limna”. Vi kan konstatera att
det inte finns ndgon storre skillnad i &rendeménster till infartsparkeringen mel-
lan pendlarna hos SL respektive Stockholm Parkering. Arendefdrdelningen pé
vag till infartsparkeringarna redovisas nedan i Figur 2-13.

Arenden pa vig till infartsparkeringen
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60 mSL

% 50 mSP

40
30 0O Totalt
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10

Figur 2-13. Arenden pa vag till infartsparkeringen.
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Pa tillbakaresan var slutmélet bostaden for 95 % och 48 % uppger att de utrit-
tade drenden pé vigen till slutdestinationen, se Figur 2-14. Hir uppvisas inte
bortfall motsvarande det vi ovan konstaterade for fraigan om drenden pé vig till
parkeringen. Det dr farre som gor drenden pa vég fran infartsparkeringen én till.
En négot storre andel av de som infartsparkerade hos Stockholm Parkering (54
%) gjorde drenden pa vig fran parkeringen jamfort med de som parkerade hos
SL (46 %). De huvudsakliga drendetyperna &r inkopsresor 51 % samt “ham-
ta/lamna” 37 %. I manga fall handlar det ocksd om kombinationer av dessa tva
drendetyper pa vég fran parkeringen. Inte heller pd vég fran infartsparkeringarna
uppvisas nagon storre skillnad i drendemdnster mellan de som parkerar hos SL
respektive Stockholm Parkering.

Arenden pa vig fran infartsparkeringen
60
50
40 - @ SL
%30 - E SP
20 A O Totalt
10 -
0 - B s o o) e smll
R ()Q’ (\(b . Q} é ’5\'
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Figur 2-14. Arenden pé véag fran infartsparkeringen.

Vidare undersoktes med en attitydfraga vad som har mycket eller stor betydelse
for att pendlarna tar bilen till parkeringen eller stationen. Som redovisas i Figur
2-15 uppges framst att andra fairdmedel tar for lang tid. SLs infartsparkerare
menar i nagot storre utstrackning att SLs utbud ar for glest, medan Stockholm
Parkerings pendlare lyfter fram behovet av att utrétta drenden samt hdmta/ldmna
nagot mer. Vi kan ocksa konstatera att infartsparkeringarna inte tycks anvéndas
for boendeparkering i nagon nimnvérd omfattning.

//..ws P 30 Analys & Strategi



Anvander som boendeparkering

Hamta/lamna annan person

Utratta arende pa vagen

SL-utbud till parkering for glest

Andra fardmedel tar for lang tid

10 20 30 40 50 60
%

o

Figur 2-15. Faktorer som har mycket eller stor betydelse for valet att ta bilen till
infartsparkeringen.

Oppna svar som framkom for denna friga var frimst bristande turtithet hos SL,
att SL-turer inte passar ihop eller att SL-utbud helt saknas. Bekvamlighet att ta
bilen var ytterligare en faktor som flera svarspersoner framholl.

70

@sL
ESP
OTotalt
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Stor variation i platstillgang

40 % av infartsparkerarna anger att det hdnder att de inte far plats pa ’deras”
infartsparkering, se Figur 2-16. Bland pendlarna hos Stockholm Parkering ar
denna andel déremot betydligt ldgre, 24 %. Motsvarande siffra for SL uppgar
till 45 %. Bland SLs utvalda infartsparkeringar framkommer att for ca 15 av
dessa anger 50 % eller fler att det héinder att de inte far plats.'> Dessa infartspar-
keringar redovisas i bilaga 3. Motsvarande for Stockholm Parkering pavisas
endast hos 1 infartsparkering, Fruédngen, dir 70 % svarat ja pa fragan.

Hander det att du inte far plats?

80
70
60
50
% 40
30 -
20
10 -

mJa
m Nej

SL SP Totalt

Figur 2-16. Svarsgruppens fordelning 6ver platstillgang.

Om pendlarna inte far plats pa sin infartsparkering uppger de i 6ppna svar att de
istéllet soker sig till:

e parkeringsplats i ndrheten (ofta vid butik/kdpentrum eller bostadsomrade)

e annan infartsparkering

e parkerar olagligt

e tar bilen hela vigen

I kartan nedan illustreras den geografiska spridningen for fragestdllningen.

'2 Urvalet 4r ocksa gjort for infartsparkeringar dir den absoluta svarsfrekvensen uppgar

till 30 svar eller fler for enkatfragan.
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Infartsparkeringar i Stockholms lan
2007-10-01

Antalet svarande

@ Storleken motsvarar 61 svar

Observera att symbolerna ar placerade i ett
ungefarligt lage for att fa en tydlig redovisning.

Siffroma pa symbolerna anger infarts-
parkeringens unika id-nummer.

Hander det att du inte far nagon plats pa den
hér infartsparkeringen

I -
]

Nej

Karta 2-4. Geografisk fordelning av enkatfraga om platstillgang. (Parkeringarnas
id-nummer, se bilaga 2)

Analys & Strategi 33 /,/./lws P



Ytterligare menar majoriteten av pendlarna att de inte anpassar sin avresetid-
punkt for att fa plats. Resultaten for denna fraga, se Figur 2-17, foljer svaren pa
ovanstdende fraga om platstillgdng. Totalt sett anpassar de flesta inte sin avrese-
tidpunkt, sdrskilt hos Stockholm Parkering, vilket dr rimligt eftersom de flesta
angett att de inte har problem med platstillgang. SLs infartsparkerare anpassar
diaremot sin avresetid i storre grad dn pendlarna hos Stockholm Parkering tro-
ligtvis eftersom det upplevs som nagot svarare att fa plats pa SLs parkeringar.

Anpassar du tidpunkten for att fa plats?
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30
20 -
10 -

mJa
m Nej

SL SP Totalt

Figur 2-17. Svarsgruppens fordelning éver anpassning av resetidpunkt.

Hog drivkraft att fortsatta infartsparkera och aka kollektivt

Om den specifika infartsparkeringen inte fanns skulle menar i genomsnitt 48 %
att de istdllet &ka till en annan pendlarparkering, medan 25 % skulle &ka bil hela
vigen, se Figur 2-18. Knappt 20 % uppger att de skulle ta sig till stationen eller
hallplatsen med SL, cykel eller gang. Detta innebér att ca 70 % uppger att de
helt eller delvis skulle fortsétta dka kollektivt om inte infartsparkeringen fanns.
Bilden skiljer sig at mellan SLs eller Stockholm Parkerings pendlare. SLs in-
fartsparkerare skulle i mycket hogre utstrackning (53 %) éka till en annan par-
kering, medan Stockholm Parkerings kunder i storre grad skulle dka bil hela
vigen (32 %) men dven dka med SL till stationen/hallplatsen (22 %).
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Vad goéra om den specifika IP inte fanns
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Annan IP Aka SL
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GC Bil hela vagen
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Annat

Figur 2-18. Svarsgruppens férdelning dver hur de skulle géra om infartsparker-

ingen inte fanns.

Négra av de studerade infartsparkeringarna uppvisar en hogre andel som skulle

aka bil hela vdgen dn genomsnittet pa ca 25 %. I tabellen nedan redovisas par-

keringar med en sadan andel pa 6ver 35 %." Fragan redovisas dven geografiskt

1 Karta 2-5.

Tabell 2-3. Infartsparkeringar dar en hég andel uppgett att de skulle aka bil hela

vagen om IP inte fanns.

ANDEL SOM
TOTALT
INFARTSPARKERING SKULLE AKA BIL
ANTAL SVAR .
HELA VAGEN
Akersberga stn 38 39 %
Marsta stn norra 30 56 %
Ropsten Gasverkstomten 136 48 %
Ropsten Shell 99 43 %

13 Urvalet #r dven gjort for infartsparkeringar med totalt 30 eller fler enkitsvar.
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Infartsparkeringar i Stockholms lan
2007-10-01

Antalet svarande

@ Storleken motsvarar 61 svar
Observera att symbolerna ar placerade i ett
ungefarligt l&ge for aft f en tydlig redovisning.

Siffrorma pa symbolema anger infarts-
parkeringens unika id-nummer.

Hur skulle du gora om den har infartsparkeringen inte fanns
- Ta hilen till annan infartsparkering
|:| Aka med SL till den hér stationen

I:l Promeneralcykla till den har stationen

I:l Ta bilen hela végen till resmalet

Karta 2-5. Geografisk fordelning av enkatfraga om hur man skulle géra om in-
fartsparkeringen inte fanns. (Parkeringars id-nummer, se bilaga 2)
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Manga gor 2 eller fler byten

Som tidigare ndmnts byter ca 90 % av infartsparkerarna till SL. Bland Stock-
holm Parkerings pendlare &r tunnelbana det framsta kollektiva fardmedlet me-
dan SLs infartsparkerare i huvudsak byter till pendeltag. Detta ér givetvis direkt
kopplat till den geografiska lokaliseringen av infartsparkeringarna hos de re-

spektive dgarna.

Fardmedel med SL

80
70
60
50 @ SL

% 40 mSP
30 0O Totalt
20 -
10 -

Figur 2-19. Infartsparkerarnas fordelning éver fardmedel med SL.

Majoriteten av pendlarna som fortsétter med SL har endast ett byte, 55 %, pa
vag fran infartsparkeringen till ditresans mal vilket oftast dr arbetet. Se Figur
2-19. Foljaktligen har alltsa 45 % angett att de byter fardmedel 2 eller fler gdng-
er mellan infartsparkeringen och arbetet (ditresans mal). Bland Stockholm Par-
kerings pendlare ser bilden dock annorlunda ut, dir endast 22 % har 2 eller fler
byten fran infartsparkeringen och arbetet.
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2 eller fler fardmedelsbyten till/fran IP och arbetet

mJa
m Nej

SL SP Totalt

Figur 2-20. Andel infartsparkerare som har 2 eller fler byten med SL fran in-
fartsparkeringen till ditresans mal.

I kapitel 3 studeras bland annat infartparkerarnas startpunkter utifran enkéitsva-
ren (parkeringens upptagningsomrade). Utdver startpunkt efterfragades i enké-
ten dven slutmalet med resan. Kvaliteten och fullstindigheten i dessa slutmals-
data dr dock avsevirt sdmre dn for startpunkter. Ett overgripande intryck dock
att slutmalet i de flesta fall tycks utgdras av Stockholms innerstad. Som grund
for eventuella fortsatta studier kring efterfragan och efterfrigemodeller for in-
fartsparkeringar genomfors ldmpligen en bearbetning och inkodning av post-
nummer for slutmalsdata.

2.6 Infartsparkerandets fordelning over dygnet

I enkéten har svarsgruppen dven fatt uppge nér de lamnade respektive himtade
bilen pa infartsparkeringen. Detta gor att vi bland annat kan fa en bild av in-
fartsparkerandets fordelning 6ver dygnet.

De flesta respondenter har uppgett att de ldmnar bilen pa infartsparkeringen
mellan klockan 6-9 pd morgonen samt hdmtar bilen mellan klockan 15-19. En-
kdtmaterialet visar alltsd pa nagot storre spridning over tiden for hamtning. Pa
morgonen ldmnar didremot ca 45 % av infartsparkerarna bilen pé parkeringen
mellan klockan 7-8. Ett sddant resmdnster kan t.ex. bero pa att manga arbets-
pendlare har striktare tidsrestriktioner pd morgonen.
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Figur 2-22. Foérdelning 6ver dygnets timmar nar bilarna hamtats fran IP.
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En jimfGrelse har dven gjorts mellan infartsparkeringarna under hogtrafiktim-
mar i Tabell 2-4 nedan. For Stockholm Parkering ser vi att tidsintervallet for att
lamna bilen framst fordelar sig mellan kl 7-8 och 8-9 (40 % vardera timme) sna-
rare dn en peak mellan kl 7-8 som for SL och ddrmed i genomsnitt for hela ma-
terialet. Detta innebdr alltsa att man i storre utstrickning parkerar nagot senare
pa Stockholm parkerings infartsparkeringar. Resultatet ar inte sérskilt forvanan-
de eftersom dessa infartsparkeringar dr mer centralt beldgna dn SLs och restiden
for efterfoljande kollektivtrafikresa dédrmed torde vara kortare. Motsvarande
jamforelse for ndr bilarna himtas pa eftermiddagen visar dock pa samma for-
delning mellan parkeringarna.

Tabell 2-4. Parkerandets férdelning 6ver hogtrafiktimmar inom svarsgruppen.

STHLM SL TOTALT
PARKERING

LAMNA

06.00-06.59 8 % 20 % 17 %
07.00-07.59 40 % 48 % 46 %
08.00-08.59 40 % 18 % 24 %
HAMTA

15.00-15.59 12 % 10 % 10 %
16.00-16.59 19 % 20 % 20 %
17.00-17.59 28 % 28 % 28 %
18.00-18.59 18 % 19 % 19 %

2.7 Skillnader mellan kon och inkomstgrupp

I arbetet med enkétresultaten identifierade vi tva parametrar som sérskilt intres-
santa att gora ytterligare jamforelser inom, ndmligen kon respektive inkomst-
grupp. Vi har inte gjort en uppdelning pa SL och Stockholm Parkering som
ovan utan avser hir att ge en Oversiktlig bild av eventuella skillnader inom
grupperna.

Kon

e Kvinnor och mén gor drenden i lika stor utstrickning pa végen till parker-
ingen och framst da for att “hdmta/limna”. Déaremot pa vigen hem gor
kvinnor oftare drenden dn mén. P4 vdgen hem “hidmtar/l[dmnar” kvinnor i
storre utstrackning, medan mén gor fler inkdpsérenden.
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e Kvinnor och mén nyttjar parkeringen lika ofta och anledningen till parker-
ing dr densamma - byte till SL.

e Kvinnor anpassar sin restidpunkt i ndgot hogre grad.

e Min skulle i hogre utstrickning ta bilen hela vigen om infartsparkeringen
inte fanns.

e Kvinnor anser i ndgot storre utstrickning dn mén att faktorer som att kunna
utritta drenden samt att andra fardmedel tar for lang tid har stor eller mycket
stor betydelse for valet att ta bilen till infartsparkeringen.

e Kvinnor uppger i ndgot hogre utstrackning att faktorer som parkeringsavgift
vid resmaélet, tringselskatt, att parkering saknas vid mélet samt att undvika
citykorning har stor eller mycket stor betydelse for valet att infe ta bilen
hela vigen.

Inkomstgrupp

e Ligre inkomstgrupper gor i nadgot hogre utstrickning drenden pa vag till
parkeringen. P4 hemvégen uppvisas ingen skillnad.

e Inga storre skillnader uppvisas mellan inkomstgrupperna vad géller drende-
typer, hur ofta man parkerar, om trangselskatten paverkat eller varfor man
parkerar.

e Nagot fler i lagre inkomstklasser arbetar i omradet runt infartsparkeringen
an vad hogre klasser gor.

e Hogre inkomstklasser dr mindre bendgna att aka till annan parkering om den
specifika infartsparkeringen inte fanns och dven mer bendgna att da ta bilen
hela resan.

e Hoginkomsttagare har i storre utstrickning fler bilar.

e [nga storre skillnader mellan inkomstgrupperna betraffande vad som péver-
kar valet att ta bilen till infartsparkeringen.

e For lagre inkomstklasser paverkar kostnaden for bildkning och trangselskat-
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ten i hogre grad valet att inte ta bilen hela vigen. Aven miljohinsyn verkar
nagot viktigare for dessa grupper.
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2.8 Jamforelse med SLs enkatundersokning 1998

SL genomforde 1998 en intervjuundersokning for ett urval av infartsparkering-
ar.'* I foljande avsnitt gor jamfor vi resultaten fran den tidigare undersokningen
med véra resultat fran enkédtstudien dér fragestéllningarna dverensstimmer.

Skal till att man inte aker bil hela vdagen

Infartsparkerarnas skal till att de inte akte bil hela vigen var 1998 att parkering-
en vid malpunkten var for dyr eller att de inte hade tillgang till parkering dér.
Aven bilkder och den totala kostnaden for bilen var viktigt for ganska méinga
da, ca 20 % vardera. Vi konstaterar att samma aspekter som tidigare ar viktiga
for valet att inte ta bilen hela vigen, men ddremot ger orsaken bilkéer ett betyd-
ligt storre utslag 1 var enkét dn tidigare (se Figur 2-12). Ett sadant resultat gar
hand i hand med den konstant 6kande trafikbelastningen i lénet.

Skal till att man aker bil till stationen/hallplatsen

Betraffande motiven till varfor man 1998 tog bilen till infartsparkeringen angav
over hélften att detta berodde pa bristande forbindelser hos SL. Drygt 40 % av
infartsparkerarna hamtade och/eller limnade dock bilen under lagtrafik, dvs. pa
tider da kollektivtrafiken inte &r lika turtdt som under rusningen. En fjardedel
uppgav att de tog bilen till stationen/hallplatsen for att utfora drenden och ham-
ta/lamna. Foljaktligen kan vi konstatera att dven var enkdtundersdokning visar att
orsaken otillrdckliga SLforbindelser (i form av bristande turtdthet, tar for lang
tid eller avsaknad av) har storst betydelse for valet att ta bilen till infartsparker-
ingen (se Figur 2-15).

Vad skulle man vilja om infartsparkeringen inte funnits?

Om man ar 1998 inte hade haft tillgdng till den nuvarande infartsparkeringen
skulle drygt hilften valt en annan parkering. Knappt 30 % skulle ha tagit buss,
cyklat eller gatt till stationen/héllplatsen istéllet. Samtidigt uppgav 14 % att de
skulle aka bil hela vigen. Jimfort med resultaten i var enkét dr det ungefér lika
manga som uppger att de skulle vilja en annan parkering. Déremot ser vi en
klar 6kning av antalet som istdllet skulle dka bil hela vdgen, 1 var enkét 25 %.
Detta kan ha viss forklaring i 6kade tidsvérderingar 6ver tid av ekonomiskt till-
vixt, men motsdgs samtidigt nagot av att situationen med bilkoer klart forvér-
rats sedan 1998. Vidare har ocksa andelen som skulle dka buss eller gang/cykel
minskat.

'* Undersokningen ingér i rapporten “Infartsparkeringar, fordjupade studier”, SL Kon-
sult, oktober 1999.
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2.9 Sammanfattande slutsatser

Enligt enkétsvaren ar den typiske infartsparkeraren i Stockholms ldn en for-
varvsarbetande medelalders kvinna (41-50 ar). Hushallet bestar av 2 vuxna och
upp till 2 barn. Hushallsinkomsten é&r relativt hog (41-60 tkr) och familjen har
tillgang till 2 bilar. Vissa skillnader i bakgrundsfaktorer finns mellan infartspar-
kerarna hos SL respektive Stockholm Parkering. Pendlarna hos Stockholm Par-
kering &r négot dldre samt har en hogre inkomst 4n genomsnittet medan pendla-
ren hos SL i storre utstrdckning har tillgéng till fler bilar.

Varfor och hur ofta infartsparkerar man?

Den typiske infartsparkeraren kombinerar i stort sett dagligen bil och kollektivt
resande pa vig till arbetet och har haft detta resmdnster under lang tid. Den ge-
nomsnittlige infartsparkeraren &r alltsa en van infartsparkerare. Tringselskatten
har f6ljaktligen inte medfort dndrade resvanor for var genomsnittsparkerare.

Skélen till att infartsparkeraren inte tar bilen hela véigen dr att denne vill undvi-
ka bilkder, att det inte finns p-plats vid resmalet samt ekonomiska overvigan-
den t.ex. pa grund av p-avgifter vid arbetet. Kostnaden for bildkning totalt sett
ar dock av mindre betydelse for infartsparkerare hos Stockholm Parkering sam-
tidigt som dessa forefaller nagot kénsligare for p-avgift vid malet.

Resmonster till och fran infartsparkeringen?

Var typiske infartsparkerare ldmnar bilen pa parkeringen mellan klockan 7-8 pa
morgonen och hdmtar bilen mellan klockan 17-18. Pendlarna hos Stockholm
Parkering ldmnar bilen ndgot senare 4n genomsnittet. Resmonstret pa vig till
och fran parkeringen kdnnetecknas av drendeforittning, frimst “hdmta/ldmna”
samt pa hemresan dven inkOpsresor. Infartsparkerarens reskedja bestar av 1 byte
till SL framst med pendeltdg, men en ansenlig del har dven 2 byten eller fler.
Anledningen till att ta bilen till infartsparkeringen anges vara brister i kollektiv-
trafiken samt att kunna gora drenden pa viagen. Bilen upplevs alltsa tidsbespa-
rande och underléttande i den typiske infartsparkerarens vardag.

Den genomsnittlige infartsparkeraren upplever inga problem att fa plats pa sin
infartsparkering. Bilden skiljer sig dock at mellan Stockholm Parkering och SL,
dir SLs infartsparkerare upplever klart storre problem med platstillgang och
dédrmed 1 hogre grad behdver anpassa sin restidpunkt. Om infartsparkeringen
inte fanns skulle var medelparkerare istillet soka sig till en annan infartsparker-
ing. Hos Stockholm Parkerings pendlare, liksom hos gruppen mén i enkéten, ar
denna andel lagre och fler skulle istillet aka bil hela vigen. Sammantaget ar var
bedomning dock att drivkraften att fortsétta infartsparkera ar relativ stark hos
var genomsnittlige vaneparkerare.
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3 Rumsliga analyser

I foregaende kapitel presenterades enkétstudien pa traditionellt vis, medan vi i
detta kapitel gar vidare med “rumsliga analyser”. Att en analys ar rumslig inne-
bér att vi gett data en rumslig referens, en koordinat och studerar hur olika fore-
teelser i rummet upptrader i forhéallande till varandra. Det kan exempelvis vara
parkeringars beldggningsgrad i forhallande till avstand fran centrum eller res-
langd fran bostad till parkering hos respondenterna. For att genomfora de rums-
liga analyserna kodas data in i ett Geografiskt InformationsSystem (GIS). GIS
ar ett datorbaserat system for att samla in, lagra, analysera och presentera lages-
bunden information. Analyserna omfattar bland annat olika aspekter av utbud
och efterfragan pa infartsparkeringar.

De rumsliga analyserna &r indelade i tva delar dér den ena omfattar en beskriv-
ning av de omraden dar infartsparkerarna bor och en andra del déir enkétdata
studeras. I den forsta delen beskrivs bebyggelsen, inkomster och utbud av par-
keringsplatser. I den senare delen dr huvudsyftet att studera resmonstret for re-
san till infartsparkeringarna.

3.1 Rumsliga bakgrundsfakta om infartsparkeraren

Nagot forenklat kan vi sdga att forutsdttningarna for att géra en resa utgors av
individens forutséttningar i kombination med den miljé som individen behdver
rora sig 1. Fran enkétstudien vet vi en del vdsentliga fakta om de infartsparkera-
re som svarat pa enkéten. I avsnittet nedan forsoker vi belysa omgivningen i vid
mening som infartsparkerarna bor i.

Var bor infartsparkeraren?

Var infartsparkerarna bor kan vara en del av forklaring till att de ar just infarts-
parkerare. Ar infartsparkerandet ett sétt att 16sa ett transportproblem i en boen-
demiljo dér anslutning till sparbunden kollektivtrafik med buss eller géng och
cykel dr svart?

I Karta 3-1 &r ringarnas storlek proportionella mot antalet startande infartspar-

kerare i omradet. Som framgar av Karta 3-1 nedan bor det stora flertalet infarts-
parkerare centralt i regionen, frimst Huddinge, Stockholm, Lidingd, Varmdo,

//..ws P 44 Analys & Strategi



Botkyrka, Sigtuna och Haninge (det stora flertalet av regionens invanare over
huvud taget bor centralt i regionen). Av dessa bor det Overvdgandet antalet i
dessa kommuners centrala delar vilket tyder pa att det inte dr bostadens bela-
genhet som &r drivande i valet att infartsparkera utan att det snarare ar aktivi-
tetsmonstret som dr avgorande (hdmta, ldmna etc.). Vi kan ocksé notera att flera
ansamlingar av ringar ligger strax utanfor det omrade som tunnelbanan técker.
Det giller bade i forlaingningen av gron linje mot Hisselby och i soder/sydvést.
I analysen identifieras emellertid ett antal observationer dér bostaden ligger i
omraden med fa avgangar med kollektivtrafik. Detta géller framst omraden i
regionens yttre delar och i ldgen mellan de stora kollektivstraken. For dessa in-
fartsparkerare kan infartsparkeringarna ha en stor betydelse dé det mojligen inte
finns nagra bra alternativa sitt att 16sa resandet.
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Antal startande

Karta 3-1. Antalet infartsparkerare efter bostadens belagenhet (enligt enkat).
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Vilken ar bebyggelsen dar infartsparkeraren bor?

En viktig faktor for mdjligheterna att resa ar bebyggelsens struktur i bostadens
omgivningar. Om vi nagot forenklat skiljer mellan villabebyggelse och bebyg-
gelse som huvudsakligen bestar av flerfamiljshus sa skiljer forutsittningarna
bade mellan att anvinda bil och kollektivtrafik. Vidstrackta villaomraden som
praglar delar av stockholmsregionen dr som regel svara att forsorja ner till bo-
stadsniva med en effektiv kollektivtrafik. Samtidigt &r som regel forutsittning-
arna for att ha och dga bil i villa goda. I villa finns som regel gratis parkering pa
tomten samtidigt som villaomraden priglas av goda inkomster. I villaomraden
finns saledes forutsittningarna att ha bade en och tva bilar per familj.

I villaomraden blir det snabbt langa avstand for anslutningsresan till héallplatsen.
Vi har sett i analysen av enkiten att resan till infartsparkeringen ofta har fore-
gatts av andra drenden som att skjutsa en annan person. En resa som exempelvis
omfattar att limna pé dagis innebér i virsta fall forst en promenad till hallplats,
vantan pa buss och darefter promenad till dagis. For den som reser vidare till ny
kollektivrespunkt upprepas sekvensen. Fordelarna att géra resan med bil kan ses
i det perspektivet.

Av Karta 3-2 framgér att infartsparkerarna bor i utpriglade villaomraden strax
utanfor titare omraden vilket innebédr dels att biltillgdngen i omradena ar stor,
dels att tillgdngligheten med kollektivtrafik dr ldgre jamfort med omraden for
flerfamiljshus i motsvarande ldge. Vi vet fran enkétstudien att infartsparkerarna
har relativt hoga inkomster och god tillgang till bil vilket ocksa innebér att det
ligger nira till hands att anvédnda bilen sa langt det gar.
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Karta 3-2. Andel boende i villa per SAMS-omrade (totalt) samt antal startande
infartsparkerare (enligt enkat).
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Hur &r tillgangligheten'® med kollektivtrafik dar
infartsparkeraren bor?

Som vi konstaterat tidigare bor en stor del av infartsparkerarna i relativt centrala
delar med god tillgénglighet med kollektivtrafik, men sannolikt ar tillgénglighe-
ten till kollektivtrafik négot ldgre 4n i omgivande omraden med flerbostadshus-
bebyggelse. Darutover finns infartsparkerare som bor i omraden med mindre
god tillganglighet med kollektivtrafik vilket som tidigare nimnts framst géller
landsbygdsomraden. Kartan nedan visar tillgdnglighet med kollektivtrafik till
arbete i regionen (generellt).

De hogsta viardena pa tillgdnglighet finner vi inte ovéntat i de centrala delarna
av regionen. Utanfor de centrala delarna ligger ett band med fingrar, med hogre
tillgédnglighet, ut ldngs de stora pendelstraken. Huvuddelen av infartsparkerarna
bor i detta halvcentrala band med god tillgédnglighet. Forutsittningarna for att
gora en direktresa med kollektivtrafik forefaller rimligt goda for flertalet av in-
fartsparkerarna. Omstindigheterna for den som behover gora drenden pa vigen
sager tillgdnglighetsanalysen inget om.

' Tillganglighet 4r ett begrepp som ibland forvirrar mer &n forklarar men nagorlunda
ratt anvant avser det nyttan av att nd en viss typ av malpunkt nar hénsyn tagits till den
sammantagna resuppoffringen. Den tillgdnglighet vi avser hér ar ett aggregerat matt pa
tillgdnglighet till arbete dir vi for varje omrade vagt samman alla alternativa mélpunkter
med dess reskostnad. Tillgdnglighetsmattet miter en potential, inte ett observerat resan-

de i enkiten. Det anvénda tillgdnglighetsmattet kallas log-summa.
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Karta 3-3. Tillganglighet med kollektivtrafik till arbete per SAMS-omrade (totalt)
samt antal startande per omrade for infartsparkerare (enligt enkat).
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3.2 Utbud i lanet

Metodansatsen i avsnittet innebdr att vi har gjort berékningar avseende omlan-
det till parkeringarna och befolkningen i dessa omland. Omlanden har vi skapat
med sé kallade Thiessenpolygoner vilket dr ett enkelt sdtt att gora geografiska
avgransningar baserat pa avstand mellan punkter (hidr parkeringar) utan att ta
hinsyn till vignit. Varje parkerings omland utgérs av det omrade som har
gemensam nédrmaste infartsparkering. Polygonerna bildar korridorer ldngs kol-
lektivstraken och torde kunna fungera timligen vél som analysgrund.

Kartbilden nedan illustrerar antal infartsparkeringsplatser per invanare dar
orange innebér fa platser per invanare och gron manga platser per invanare. |
kartan har vi ocksa lagt in parkeringarna firgkodade efter vilket transportslag
som parkeringen ansluter till.

Det finns nagra monster som dr vérda att notera. Den norra regionhalvan ar mer
vilforsedd med infartsparkeringar per invanare én den sddra. Det géller busstra-
ket upp mot Norrtilje och de yttre delarna av Roslagsbanan. I de Sodra delarna
av linet behover vi gé langt ut i de sydvéstra delarna for att nd motsvarande an-
tal parkeringsplatser per invanare som i Norrtdlje. Vid sidan av skillnaderna
mellan norr och soder sé dr antalet parkeringsplatser per invéanare i forhallande
till avstand till region centrum ett tydligt monster i kartan. Centralt i regionen ar
det farre parkeringsplatser per invanare dn langre ut.
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Karta 3-4. Antal infartsparkeringsplatser per 1000 invanare i parkeringarnas
omland samt parkerngarna fargkodade efter vilket trafikslag de ans-

luter till.
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3.3 Efterfragan langs strak

I avsnittet gor vi en genomgang av infartsparkeringarnas beldggningsgrad. Siff-
rorna avseende beldggningsgrad dr hamtade fran oktober 2006. Redovisningen
sker strakvis. Beldggningen redovisas for de ytor som utgor infartsparkeringar-
nas omland. I flera fall har vi slagit samman flera infartsparkeringer da dessa
betjainat samma héllplats. I kartorna redovisar vi forutom beldggningen dven
parkeringarnas ldge, storlek och vilket trafikslag de betjanar.

Ett flertal parkeringar har en beldggning pa over 1, dvs. det star fler bilar pa par-
keringen dn vad som star i registren. Vi har valt att redovisa dven de dverbelag-
da parkeringarna. I de fall filten ar pa kartan &r vita beror det pa avsaknad av
information eller att parkeringen upphort.

Pendeltag i sodra lanet

Omradet forsorjs av ett antal ganska stora infartsparkeringar med genomgaende
ritt s hog beldggning. Lings pendeltagsstraket mot Nyndshamn finns tva par-
keringar i relativt glesbefolkade omraden med lag beldggning. Dessa omraden
har ocksa ganska manga platser i forhallande till befolkningen. Nuvarande takt i
tillskottet av bebyggelse i omradet &r relativt lag vilket innebar att efterfragan
inte kan antas oka till foljd av fler invanare i omradet. En forbéttrad trafik pa
linjen eller okad trangsel i biltrafiksystemet kan emellertid dndra efterfragan
dven pa infartsparkeringar.
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Karta 3-5. Belaggningsgrad for infartsparkeringar i pendeltagsstraken i den
sbdra delen av lanet (parkeringsplatsikonen i storlek efter antalet
platser per parkering).
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Pendeltag norra lanet

Den norra delen av ldnet forsorjs av ett antal infartsparkeringar av varierande
storlek. Parkeringarnas beldggning varierar.
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Karta 3-6. Belaggningsgrad for infartsparkeringar i pendeltagsstraken i den
norra delen av lanet (parkeringsplatsikonen i storlek efter antalet plat-
ser per parkering).

Roslagsbanan

Léngs Roslagsbanan finns det ett antal parkeringar i varierande storlek ligger
langs banan, varav flera ar relativt sma och med lag beldggning (se Karta 3-8).
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Det centrala tunnelbaneomradet

Infartsparkeringarna som ansluter till tunnelbana visar ett blandat ménster med
varierad beldggning. En genomgaende tendens dr dock att beldggningsgraden
inom det centrala tunnelbancomradet drar mot ldgre intervall. Detta forefaller
rimligt med tanke pa att en infartsparkering innebér ett byte (viss uppoffring)
till kollektivtrafik. Kollektivresan i det centrala omradet dr sedan rimligen kort
och pé korta resor dr kollektivtrafiken inte sdrskilt konkurrenskraftig. En bi-
dragande orsak till ldgre beldggning kan dven vara att infartsparkeringarna cent-
ralt inte alltid dr beldgna i anslutning till stationen, vilket gor att det kan vara
svarare att kdnna till och hitta anldggningen. Vi ser ocksa att i det sddra pendel-
tagsstraket som skdr in mellan de sodergédende tunnelbanelinjerna &dr beldgg-
ningen pa infartsparkeringarna betydligt hdgre &n ldngs tunnelbanan.
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Karta 3-7. Belaggningsgrad for infartsparkeringar i regionkdrnans tunnel-
baneomrade (parkeringsplatsikonen i storlek efter antalet platser per
parkering).
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Busstraket upp mot Norrtilje

Genomgaende &r beldggningen pa infartsparkeringarna relativt 1ag i straket med
undantag for Norrtélje. Straket dr ocksd ganska vélforsett med parkeringar.
Norrtilje dr ett exempel pa en fordelaktig lokalisering av en infartsparkering,
eftersom den é&r startpunkten pa en ganska lang kollektivresa i ett trangselutsatt
omréde. Det betyder att resendrerna har relativt mycket att vinna pa sjilva resan
och inte bara pa att drendena pa vagen gér att gora smidigare. Norrtilje 1 Ovrigt
pa landsbygden har ett relativt glest kollektivtrafikutbud och det kan déarfor vara
vil motiverat att vélja att gora en infartsparkering som en delresa.
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Karta 3-8. Belaggningsgrad for infartsparkeringar i busstraket mot Norrtalje
(parkeringsplatsikonen i storlek efter antalet platser per parkering).
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Sydostra busstraket

Hér uppvisas mycket varierande belaggning dér vissa perifera infartsparkeringar
ar hogt belagda och ddrmed framstar som vardefulla. Nagra infartsparkeringar
pa Varmdo ar ocksa hogt belagda trots att det finns ménga platser per invanare.
Framst i strdket frin Varmdo kommer trafiksituationen att forsdmras genom
triangsel enligt trafikprognoser som gjorts i samband med pagaende regionpla-
nearbete. Ett rimligt antagande r att efterfragan pa infartsparkering kommer att
oka fran omradet.
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Karta 3-9. Belaggningsgrad for infartsparkeringar i det syddstra busstraket
(parkeringsplatsikonen i storlek efter antalet platser per parkering).
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3.4 Hur lang ar resan till infartsparkeringen?

Medelresan till en infartsparkering varierar mellan olika parkeringer fran drygt
en kilometer till 15 kilometer. Medelavstandet utgors av det genomsnittliga av-
standet fran hemmet till infartparkeringen berdknat som fagelviagsavstandet
mellan dessa. [ vér analys gar att skonja en viss rumslig systematik.

Langa avstand finner vi i tvd omraden dels i de yttre delarna av regionen, dels
strax utanfor innerstaden. I de yttre delarna av regionen &r de studerade infarts-
parkeringarna bland de forsta som man kan na vid resa inat och de langa av-
standen kan ddrmed anses motiverade. Infartsparkeringar i de inre delarna av
regionen som har langa avstand ter sig ddremot mindre motiverade. Till dessa
parkeringar sker manga resor frdn omraden langt ut i regionen. De senare typer-
na av parkerare har rimligen alternativa infartsparkeringar pa nédrmare hall.

I kartorna nedan redovisas dels den samlade bilden for medelavstanden (Karta
3-10), dels kvartilerna med kortast respektive lingst medelavstand for 6kad
askadlighet (Karta 3-11 och Karta 3-12). Ytterligare ett sitt att beskriva samma
forhédllande gors sedan i Karta 3-13 ddr medelavstand redovisas i km for resa till
infartsparkering per trafikzon (zonernas omradesgranser &r inlagda i karta 3-13.)
efter parkeringens beldgenhet. Hir ser vi att medelavstandet dr 5,42 km respek-
tive 7,6 km for den sddra och norra delen av ldnet. Mellanregionalt uppgar me-
delavstandet till mellan 2,7-3,9 km. Dédremot i de centralare delarna av ldnet
visas medelavstand pa upp till drygt 6 km.

Det kan finnas skil att minska de lidngsta resorna till infartsparkering. Sadana
atgdrder skulle paradoxalt nog kunna omfatta bade stdngningar av parkeringar
och Oppningar av nya. Langt ut i regionen dér det dr langt mellan parkeringarna
skulle det kunna vara motiverat att 6ppna fler parkeringar och pa sa vis minska
avstanden. Parkeringar som ligger centralt och har langa resor skulle eventuellt
kunna stidngas. En lang resa till infartsparkering centralt betyder oftast att alter-
nativa parkeringar har passerats pa vigen vilka skulle kunna vara alternativa
omstigningar till kollektivtrafik. I enkdten fragads det vad resendrerna skulle
gora om deras parkering inte fanns. Resultaten av den fragan gav inget entydigt
rumsligt utfall. Generellt angav ca 25 % att dom skulle dka bil hela végen.
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Karta 3-10. Medelavstand till infartsparkering.
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Karta 3-11. Infartsparkering i kvartilen med kortast resa till parkering.
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Karta 3-12. Infartsparkering i kvartilen med langst resa.
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Karta 3-13. Medelavstand i km for resa till infartsparkering per trafikzon efter
parkeringens belagenhet.
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3.5 Exempel pa upptagningsomrade for
infartsparkeringar

Nedan visar vi exempel pa resmonster till ett urval av infartsparkeringar. Vi vill
betona att det endast ar fragan om exempel vilket gor att det inte gér att dra ge-
nerella slutsatser fran detta. De infartsparkeringar som vi hér valt ut ar:
Fruidngen

Alvsijd

Ropsten

Brommaplan

Handen

Stuvsta

Sickla kdpkvarter

Roslags Nisby

Trangsund

Urvalet har bland annat gjorts mot bakgrund av vart tidigare konstaterande att
infartsparkeringar i de inre delarna av regionen till synes karaktériseras av an-
markningsvéart langa avstand mellan pendlarnas hem och parkeringen. I kartbil-
derna &r linjernas tjocklek proportionell mot antalet infartsparkerare i relationen
(” antal resor i relationen”).

Frudngen representerar en infartsparkering med Overvdgande korta resor dven
om det forekommer vissa ldnga resor medan Alvsjo utgor ett exempel pa mot-
satsen. Till Alvsjd sker ganska manga resor som har sin startpunkt i kollektiv-
strak som passerar Alvsjo och dven frdn den norra regionhalvan. (Se Karta 3-14
och Karta 3-15). Alvsjos attraktivitet bestar bland annat av att alla pendeltigs-
linjer gér passerar dar.

Ropsten ér ett av de omrdden som omfattas av kraftiga exploateringsplaner i
Stockholms stad och dér nuvarande infartsparkeringar avses tas bort fram till ar
2015. Upptagningsomradet for infartsparkering i Ropsten utgdrs framst av Li-
ding6. (Se Karta 3-16.) Vidare ser vi for infartsparkeringen vid Brommaplan att
upptagningsomradet dr stort och med langa resavstand fran savdl Ekerd med
omnejd som nordvéstra omraden, men dven kortare resavstand inom vésterort
dér 1 6vrigt kollektivtrafikutbudet &r relativt bra. (Se Karta 3-17.)

Handen karaktériseras av ett cirkelformat upptagningsomrade med varierande
resavstand. (Se Karta 3-18). Resmonstret vid denna infartsparkering tyder pa att
funktionen inte enbart utgoérs av “’ren infartsparkering”, dvs. byter till SL. Denna
tolkning bekréftas dven av enkédtsvaren dar 54 % uppgett att skélet till parkering
i Handen é&r att respondenterna arbetar eller studerar i omradet (se Tabell 2-2 i
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kapitel 2). For de andra fyra infartsparkeringarna visar enkéten dédremot att den
huvudsakliga anledningen till parkering just ar att byta till SL.

Sickla kopkvarter ar en parkering dar beldggningen 6kat de senaste aren. Parker-
ingen visar upp ett varierat resmonster dér vissa resor skidr genom regionen me-
dan merparten av resorna kommer fran ndromradet. Parkeringen ligger ganska
vl till 1 trafiksystemet med nérhet till sddra lanken och straket fran Varmdo.

Roslags Ndsby ir en relativt stor parkering med hog beldggning. En mycket stor
andel av parkerarna kommer fran ndromréadet eller fran straken lings Roslags-
banan.

Stuvsta éar en parkering med manga platser och hog beldggning. Det stora flerta-
let av parkerarna som anvénder parkeringen kommer fran omgivande villaom-
rdden med fa undantag.

Trangsund utgors av tva parkeringar med relativt god beldggning. De som an-
vénder parkringen kommer huvudsakligen fran ndromradet och parkeringen &r
den i urvalet som har genomsnittligt kortaste anslutningsresan.
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Karta 3-14. Startpunkt for resa till Frudngens infartsparkering (enligt enkat).
(Antal resor i relationen: linjernas tjocklek ar proportionell mot antalet
infartsparkerare pa strackan)
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Karta 3-15. Startpunkt for resa till infartsparkering i Alvsjo (enligt enkét). (Antal
resor i relationen: linjernas tjocklek ar proportionell mot antalet in-
fartsparkerare pa strackan)
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Karta 3-16. Startpunkt for resa till infartsparkering i Ropsten (enligt enkat).
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Karta 3-18. Startpunkt for resa till infartsparkering i Handen (enligt enkat). (Antal
resor i relationen: linjernas tjocklek ar proportionell mot antalet in-

fartsparkerare pa strackan)
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Karta 3-19. Startpunkt for resa till infartsparkering i Sickla kdpkvarter (enligt
enkat). (Antal resor i relationen: linjernas tjocklek ar proportionell mot
antalet infartsparkerare pa strackan)
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Karta 3-20. Startpunkt for resa till infartsparkering i Roslags Nasby (enligt
enkat). (Antal resor i relationen: linjernas tjocklek ar proportionell mot
antalet infartsparkerare pa strackan)
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Karta 3-21. Startpunkt for resa till infartsparkering i Stuvsta (enligt enkat). (Antal
resor i relationen: linjernas tjocklek ar proportionell mot antalet in-
fartsparkerare pa strackan)
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Karta 3-22. Startpunkt for resa fill infartsparkering i Trangsund (enligt enkat).
(Antal resor i relationen: linjernas tjocklek ar proportionell mot antalet
infartsparkerare pa strackan)
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3.6 Sammanfattande slutsatser

Den rumsliga analysen ger bland annat kompletterande information om den ty-
piske infartsparkeraren. Vi kan konstatera att infartsparkerarna i var studie bor i
villaomraden centralt i regionen, har relativt hdga inkomster samt att en stor del
dven har ganska god tillgidnglighet till arbete med kollektivtrafik. Tillganglighe-
ten ar dock ldgre dn for omraden med flerfamiljshus pa samma avstand fran re-
gioncentrum. Darutover finns infartsparkerare som bor i omraden med mycket
dalig tillgdnglighet med kollektivtrafik framst pa landsbygdsomraden. Medelav-
standet fran bostaden till infartsparkeringen varierar kraftigt, mellan 1-15 kilo-
meter. Sammantaget tyder bilden pa att det inte &r omradesspecifika egenskaper
hos boendet som &r drivande for valet att infartsparkera utan det dr behovet att
utrdtta drenden pa vigen som ar drivkraften. En forutséttning for att bli infarts-
parkerare &r att det finns tillgang till bil i hushéllet, gérna tva. Bilinnehavet hos
gruppen infartsparkerare dr ocksd hogre dn for befolkningen generellt. En for
hushallet negativ egenskap med infartsparkering &r att nér bilen stir parkerad
langt frdn hemmet kan inte dvriga hushallsmedlemmar utnyttja bilen. Det senare
problemet minskas om hushallet har fler dn en bil. Ett rimligt antagande &r att
efterfragan pa infartsparkeringar kommer att 6ka om andelen hushéll med fler
dn en bil dkar, dvs. om konkurrensen om bil inom hushallet gar ner. En tydlig
drivkraft for fler bilar per hushall ar ekonomisk utveckling.

Utbud och efterfragan lings vissa strdk

Utbudet rdknat som antalet infartsparkeringsplatser per invanare ar relativt hogt
framst langs busstraket upp mot Norrtdlje. Andra vilférsedda omraden &r ex-
empelvis Varmdo och vissa omraden i sddra regionhalvan. Vad giller beldgg-
ningsgrad sa dr det sydvéstra pendeltagsstraket relativt fullbelagt, medan in-
fartsparkeringarna ldngs Nynislinjen har ldgre beldggning. I norra lénet pavisas
varierande beldggningsgrad pé infartsparkeringarna, men dar omrddena lédngre
ut langs Roslagsbanan utmirker sig med mycket lag beldggningsgrad. Inom det
centrala tunnelbaneomradet, forutom t.ex. Ropsten, dr tendensen att beldgg-
ningen dr nagot ldgre. Detta beror troligtvis pa grund av kollektivtrafikens
mindre konkurrenskraft pd korta avstand. Busstriaket upp mot Norrtélje daremot
har genomgaende hog beldggning. Norrtilje dr ett exempel pé fordelaktig loka-
lisering av infartsparkering eftersom den &r startpunkten pa en ganska lang kol-
lektivresa i ett tringselutsatt omriade. Aven lings det syddstra busstraket har
infartsparkeringarna langre ut relativt god beldggningsgrad.

Gar det att sdga ndagot generellt om utbud och efterfragan?

Ett enkelt svar ar att titta pa beldggningen. Den sdger emellertid inte hela san-
ningen eftersom det dr en skillnad pa var hushéllen bor respektive var efterfra-
gan tar sig uttryck i en parkering. Det ar en stor variation mellan olika parker-
ingar avseende lingden pa anslutningsresan. Som vi redovisat i analysen fore-
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kommer ett antal milslanga anslutningsresor till infartsparkeringarna, da framst
till parkeringar langt in i regionen.

Det finns rimligen alternativ ndrmare hemmet till dessa ganska ldnga resor till
infartsparkeringar och en sadan alternativ reskedja skulle antagligen svara upp
battre med syftet med infartsparkeringarna. Om utbudet av infartsparkeringar
centralt minskas skulle det drabba personer som bor i nérheten av dessa, men vi
skulle antagligen dven se att en del pendlare parkerade ndrmare bostaden.

Med utgangspunkt fran dels beldggningssiffror, dels de langa anslutningsresor
vi identifierat dr var bedomning att det troligen finns ett 6verskott pa infartspar-
keringar langt in i regionen. Bést alternativ anvéndning av infartsparkeringarnas
mark torde det vara i centrala ldgen.
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4 Moajligheter till okad gatuparkering?

Till £61jd av befintliga exploateringsplaner kan ca 3 000 platser pa infartsparker-
ingar i Stockholms stad forsvinna, dvs. 45 % av kommunens bestind, fram till
ar 2015. Ett alternativ som staden vill belysa dr mdjligheterna till att delvis kun-
na ersitta dessa platser genom Okat infartsparkerande i gaturum.

I detta kapitel redovisas dvergripande resultatet av den inventering av mojlighe-
terna till samt konsekvensanalys av 6kad gatuparkering i nirheten av ett urval
av infartsparkeringar i Stockholms stad. Inventeringen och konsekvensanalysen
av Okad gatuparkering utgor den fjarde delen inom ramen for uppdraget.

Nio studieobjekt i Stockholms stad har inventerats for att fa en bild av dagens
parkeringssituation pa infartsparkeringar och i omgivande omraden. Syftet med
undersokningen dr alltsé att belysa konsekvenser av att infartsparkeringar for-
svinner samt se pa mojligheterna att tillskapa nya platser pa gatumark.

4.1 Urval och metod for inventering

Ett urval av infartsparkeringarna i Stockholms stad ingick i inventeringen. De
av Trafikkontoret utvalda studieobjekten var:
Farsta Strand

Farsta Centrum

Frudngen

Islandstorget

Ropsten

Spanga

Telefonplan

Villingby

Alvsjo

Inventeringen genomfordes (2008-03-06), inom en radie av ca 200 meter till de
olika stationsuppgangarna (tunnelbana eller pendeltdg) for respektive omrade.
Under inventeringen justerades detta avstand vid behov for att inklude-
ra/exkludera vissa gator och motsvara acceptabelt gangavstind. Inventerade
omraden visas i bilaga 1.

Under inventeringstillféllet studerades beldggningsgraden pé befintliga parker-
ingsplatser, men dven parkeringsregler, stadning och gang- och cykelbanor no-
terades. Parkeringsrdkningar frén infartsparkeringar erholls fran Stockholms
stad.

//..ws P 74 Analys & Strategi



Resultatet fran inventeringen utgjorde sedan underlag for vidare analys.

4.2 Analys

I analysen inkluderades endast parkeringsplatser pa allmén plats som under dag-
tid kan utnyttjas av en infartsparkerare. Befintliga korttidsparkeringar behovs
bland annat for handel och besdksparkering och saknar darfor potential att utgo-
ra en resurs for infartsparkering. Parkering pa fastighetsmark togs inte med i
analysen da denna inte kan forfogas av staden.

I analysen studerades mdjligheterna att tillskapa parkering genom att utnyttja
gatumarken effektivare eller genom att dndra pa parkeringsreglerna. Vidare ana-
lyserades konsekvenserna av att infartsparkeringar tas bort vilket paverkar be-
laggningsgraden pa tillginglig gatuparkering. Resultatet av analysen redovisas i
tabellen nedan och en ldsanvisning for denna finns i bilaga 5.
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Tabell 4-1. Analys av parkeringssituationen for respektive omrade - resultat och

sammanstallning.
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Beldggning i dagslaget

Beldggningen i dagslédget studerades med forutsdttningen att efterfragan géllan-
de antal belagda platser &r lika ménga varje dag som vid inventeringstillfallet.

Analysen visar exempelvis att beldggningen &r sd pass hog i dagsldget att samt-
liga fordon inte skulle fa plats att parkera under vissa stdddagar pa aktuella par-
keringsplatser i Farsta Centrum, Fruéngen, Telefonplan och Villingby dir be-
laggningen vissa dagar overskrider 100 %. Av Tabell 4-1 framgar ocksa att det
finns mycket f4 tillgingliga p-platser pa gatumark kring Alvsjo.

De som till storsta del nyttjar parkeringsplatserna i respektive omrade bedoms
vara boende och besokare. Dér det ar gratis att parkera star dock med stor san-
nolikhet dven ett antal infartsparkerare.

I var tidigare redovisade enkdt, se kapitel 2, stilldes ett antal frdgor om upplevd
platstillgdng samt anpassning av resmonster. Gatuinventeringen omfattar nagra
infartsparkeringar/omraden som inte ingéar i enkiten, dvs. Islandstorget, Tele-
fonplan och Villingby. For de gemensamma infartsparkeringarna uppger majo-
riteten pendlare att de far plats och inte anpassar sin restidpunkt. Situationen ar
diaremot det omvinda for pendlarna pa Frudngens infartsparkering. I bilaga 7
finns en sammanstdllning av dessa enkédtsvar for de infartsparkeringar som ingar
i gatuinventeringen.

Beldaggning om infartsparkeringarna tas bort

Om de studerade infartsparkeringarna togs bort dr Farsta Strand och Spanga de
platser dér infartsparkerare troligtvis skulle fa plats pa tillginglig gatumark.
Analysen visar pa en beldggning mellan 76-100 % utan infartsparkering i Farsta
Strand beroende pa stdddag. En beldggningsgrad pad 100 % é&r dock alltfor hog
och far konsekvenser for de boende som kan fa svart att hitta parkering i néra
anslutning till bostaden. I Spanga uppvisas ddremot en beldggning mellan 60-63
% beroende pa stiddag utan infartsparkering. Ovriga omraden skulle diremot
inte kunna ta hand om infartsparkerarna pa aktuella parkeringsplatser da be-
laggningen i en sédan situation berdknas dverskrida 100 %.

Den hoga beldggningen pa infartsparkeringen i Alvsjo och det fatal aktuella
parkeringsplatser som finns i 6vrigt, innebar att infartsparkerarna inte skulle fa
plats i omradet om infartsparkeringen tas bort. Att tillskapa parkering i omradet
for att tacka behovet av infartsparkering ar saledes svart 6verlag. Vidare saknar
Villingby en infartsparkering och Tabell 4-1 visar ocksa pa ett hogt utnyttjande
av tillgdnglig gatumark, dvs. omradet i princip fullbelagt.
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Enkitresultaten i kapitel 2 har visat att en relativt stor andel av pendlarna i
Stockholm stad skulle ta bilen hela vigen om den befintliga infartsparkeringen
inte fanns. Detta &r sdrskilt tydligt for infartsparkeringarna i Ropsten, se bilaga
7.

Stadning enbart nattetid

Med stddning enbart nattetid kan samtliga aktuella parkeringsplatser utnyttjas
dagtid. Detta gor att beldggningen sjunker och utrymme for att ta hand om in-
fartsparkerare pa dessa parkeringsplatser Oppnas.

Beldggningen i Farsta Strand sjunker enligt analysen i Tabell 4-1 till 76 % un-
der samtliga vardagar med denna atgérd. Forutom Farsta Strand och Spanga, far
dven Islandstorget och Telefonplan en beldggning under 100 % med stddning
under natten. Viktigt att papeka har ar att det for Islandstorget och Telefonplan
berdknas en beldggning pa dver 90 %, vilket dr en hog andel och som kan ge
konsekvenser for de boende som da kan fi svart att hitta parkering i néra an-
slutning till bostaden. I Spénga &r stadning under nattetid inte nddvéandig for att
ticka infartsparkerarnas behov da det &r sa pass fa parkeringsplatser som berors.

I Farsta Centrum, Fruiingen, Ropsten och Alvsjd visar analysen att beliggning-
en forblir 6ver 100 % med stddning enbart nattetid. Infartsparkerare far alltsa
inte plats pa gatumark trots en sadan atgird.

Da det i Villingby &r gratis att parkera pa aktuella parkeringsplatser i omradet
bedoms flertalet av de parkerande vara infartsparkerare. Stddning under nattetid
skulle 6ka antalet parkeringsplatser i Villingby med 17-62 platser beroende pa
stdddag. Beldggningsgraden skulle da minska till 92 % under samtliga vardagar.
Detta skulle dock sannolikt inte ticka infartsparkerarnas behov.

Vi vill 4n en ging papeka dr att stidning nattetid innebar konsekvenser for de
boende som da inte kan parkera pa dessa gator vid stiddningstillfillet. Boende
kan mojligtvis f4 plats pa andra parkeringsplatser pa tomtmark men denna
aspekt har inte utretts inom ramen for detta uppdrag.

Avgiftsreglering

Vid en situation dir en infartsparkering helt tas bort maste pendlaren dndra sitt
invanda resmonster, t.ex. soka en annan parkering, ta bilen hela véigen eller resa
med annat fardmedel. Att infartsparkerarna soker sig till narliggande gator med-
for en 6kad konkurrens om befintliga parkeringsplatser. Foljaktligen kan savél
boende som besokare i omradet fa minskad tillgang till parkering med den nya
efterfragan pa p-platser.
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Ett styrmedel for att hantera lokal soktrafik efter parkering ar reglering med
parkeringsavgifter. I omraden dér det i dag ar gratis att parkera pa gatumark kan
man séaledes infora p-avgifter samt boendeparkering. I omraden dér p-avgifter
redan ar inforda har man f6ljaktligen alternativet att hoja avgifterna for att 6ka
styrmekanismen.

Mot bakgrund av det stora parkeringsbehov som finns for infartsparkerare pa de
studerade platserna dr det inte dr mdjligt att ticka denna efterfragan med befint-
liga parkeringsplatser pa gatumark. Teoretiskt sett skulle man da kunna inféra
en sa pass hog niva pa p-avgifterna att utbudet moéter efterfragan. Inférandet av
trangselskatt visar att minniskor ar relativt anpassningsbara och priskénsliga. [
praktiken dr avgiftssittning pa parkering och nivéer for detta ddremot en delikat
policyfraga och kan i en situation dér infartsparkeringarna helt tas bort inte ut-
gora en unik 16sning pé problematiken.

Konsekvensen av p-avgifter i en sadan situation skulle troligen vara marginell
med nuvarande prissittningsnivaer. Slutsatsen ar att det knappast ar troligt att
man genom p-avgifter kan reglera efterfragan sa att det stimmer med utbudet pa
de studerade platserna. Eventuellt ledigt parkeringsutrymme fylls upp och 6vri-
ga bilister anpassar sig och t.ex. tar bilen hela vagen.

Oka antalet parkeringsplatser

Mojligheterna till samt konsekvenser av att tillata parkering pa gator dar det i
dagslédget inte dr ndgon parkering tillaten har ocksa analyserats som del i upp-
draget.

Informationskéllorna for analysen har varit foljande:

e [nformation om géng- och cykelbanor himtades fran inventeringen
Vigbredder har inhdmtats fran kartdatabasen Kartago

Information om kollektivtrafik hdmtades fran SL:s linjekartor

Trafikflode fran trafikflodeskartor pa Stockholms stads hemsida

Gatutyper inhdmtades fran de respektive omradenas trafik- och gatumiljo-

planer.

Ovanstdende information har sammanstéllts och redovisas i bilaga 6. Utifran
detta material har mojligheterna till att 6ka antalet parkeringsplatser i gaturum-
met analyserats for varje utpekat omrade.

WSPs bedémning &r att gatorna i de studerade omradena i princip redan &r max-
imalt anpassade vad géller antalet parkeringsplatser. Var bedomning &r alltsé att
det inte finns utrymme for att tillskapa gatuparkering pa dessa platser. Det skul-
le eventuellt ga att tillskapa ett fatal p-platser utmed vissa lokalgator givet viss
ombyggnad, men kostnaden for detta torde klart dverstiga nyttan. Detta dels
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genom den nést intill obefintliga utbudsdkningen i relation till stora efterfragan,
dels nyttoforluster for t.ex. oskyddade trafikanter dd man exempelvis smalnar
av trottoarer eller tar annat utrymme i ansprak.

Pa de studerade gatorna dir parkering tillats men inte utmed hela vigen finns
in- och utfarter som forhindrar utdkad parkering. Vidare dr de studerade gatorna
med parkeringsforbud till storsta del huvudgator ddr WSP inte rekommenderar
parkering pa grund av hoga trafikfloden, kollektivtrafik och krav pa god fram-
komlighet.

Pa lokalgatorna &r det ddremot oftast viagbredden som omdjliggér kantstenspar-
kering. Aven om 8 meters viigbredd kan vara tillrickligt for tva korfilt och par-
kering i ena riktningen kan det finnas 6nskemal om utrymme for cyklister. Pa
studerade lokalgator i Spanga, Fruiingen och Alvsjd gir det dessutom kollektiv-
trafik som framkomligheten inte bor forsdmras for.

Ett alternativ for att tillskapa parkeringsplatser 4r om Stockholms stad skulle
skriva avtal med fastighetségare ifall dessa har tillgang till parkeringsplatser
som inte utnyttjas dagtid. En bedomning av sddana mojligheter har dock inte
ingatt i denna studie.
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4.3 Sammanfattande slutsatser

Nér en infartsparkering stéings &r det troligt att bilister soker alternativ parkering
pa gatumark i narliggande omraden. Pa de flesta av platserna som undersokts ar
utrymmet for en sddan overflyttning dock mycket, om inte helt, begridnsad. Un-
dantag utgors av omradena Farsta Strand och Spanga.

WSP bedomer att mojligheterna till att fysiskt utdka utbudet av parkering pa
gatumark dr mycket sma i de studerade omradena. Dér kantstensuppstéllning ar
forbjuden &r det vélgrundade skél som ligger bakom parkeringsforbudet, t ex
framkomlighet for busstrafik och trafiksdkerhetsaspekter for gang- och cykeltra-
fik.

Ett sétt att 6ka utbudet av parkeringsplatser i gaturum under dagtid ar att utfora
stadning enbart nattetid. [ undersdkningen har dock inte ingatt att kartligga par-
keringssituationen nattetid. Det finns skil att anta att dagstddning har inforts for
att forbittra utbudet av parkeringsplatser for de boende nattetid. Aven om natt-
stadning infors okar det inte utbudet tillrackligt for att kunna 16sa infartsparke-
rarnas behov annat &n mojligen till viss del for omradena kring Farsta Strand
och Spénga.

I Farsta Centrum, Fruiingen, Ropsten och Alvsjd forblir beldggningen dver 100
% dven med nattstddning vilket visar att infartsparkerarna inte fér plats pa ga-
tumark oberoende av stddregler. Villingby saknar infartsparkering varvid en
efterfragan &r svér att uppskatta. Med den hoga beldggningen pa parkeringsplat-
ser i omradet i dagsldget blir det dock svart att ta hand om en eventuell dkad
efterfragan.

Korttidsparkering och allmin parkering pa fastighetsmark har vi forutsatt be-
hovs for besokare till det lokala néringslivet och sdledes inte ingatt i vara be-

domningsgrunder for denna studie.

Sammanfattningsvis 4&r WSPs bedomning att mdjligheterna till att tillskapa par-
keringsplatser i gaturum ar mycket sma i de studerade omrédena.
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5 Sammanfattning och avslutande
diskussion

Den rddande trafiksituationen i Stockholms ldn, med de miljomaéssiga utma-
ningar som foljer, fordrar en méngfald av 16sningar for att kunna tillgodose 14-
nets transportbehov. Sédana losningar omfattar savil efterfragestyrande och
effektiviserande atgérder som ny infrastruktur. Enligt EUs nya gronbok om ror-
lighet i stidder kan attraktiva anléggningar for infartsparkeringar tillhandahalla
ett incitament for att kombinera privat och kollektiv transport.'® Fragan om in-
fartsparkeringar handlar till stor del om avvéganden for lokalisering och alterna-
tiv, och mer intdktsgenererande, anvdandning av marken. Samtidigt efterstrdvas
okad kollektivtrafikandel och forbéttrad framkomlighet i vagtransportssystemet.

Syftet med denna rapport ar att behandla olika aspekter av utbud och efterfragan
for infartsparkeringar. Rapporten utgor ett underlag for SL och Stockholms stad
i deras arbete med att ta fram strategier och koncept for utveckling av infarts-
parkeringar. I detta avsnitt avser vi knyta ihop rapportens olika delar utifrdn de
overgripande fragestillningarna som presenterades i det inledande kapitlet.

» Vem ér den typiske infartsparkeraren?

Den typiske infartsparkeraren i Stockholms lan dr en forvérvsarbetande kvinna
mellan 41-50 ar. Hon bor ett centralt beldget villaomrade for vilket kollektivtra-
fikutbudet ar ganska bra, men sdmre dn for omrdden med flerfamiljshus. Av-
standet fran bostaden till infartsparkeringen varierar fran 1 km till 15 km. Fa-
miljens inkomst ar relativt hog och de har tillgang till flera bilar. Bilinnehavet
hos infartsparkerarna &r alltsd hogre an for lanet generellt.

Var genomsnittsperson ér sedan linge van att infartsparkera, dvs. byter till SL,
pa vag till arbetet. Skélen till att infartsparkera ar att denne vill undvika bilkoer,
att det inte finns p-plats vid resmalet samt ekonomiska dverviganden t.ex. pa
grund av p-avgifter vid arbetet eller trangselskatt. Den typiske infartsparkeraren
tar bilen till parkeringen for att hon upplever att andra fairdmedel tar for lang tid
samt att bilen forenklar vardagens bestyr med drenden pa vig till och fran par-
keringen. Det dr manga ganger inte omradesspecifika egenskaper hos boendet

' EU, 2007, Gronbok Mot en ny kultur for rorlighet i stider.
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som dr drivande fOr valet att infartsparkera utan i hog grad behovet av att utritta
drenden.

Den typiske infartsparkeraren upplever sillan svarigheter att fa plats pa infarts-
parkeringen. Platstillgdngen upplevs dock betydligt battre pa Stockholm Parker-
ings anldggningar dn hos SL. Om infartsparkeringen inte fanns skulle pendlaren
istéllet dka till en annan infartsparkering eller dka med SL till bytespunkten.
Drivkraften att fortsétta infartsparkera och/eller aka kollektivt verkar alltsé vara
stark hos den genomsnittlige vaneparkeraren. Pendlare hos Stockholm Parker-
ing skulle i hogre grad dn hos SL éka bil hela vigen om infartsparkeringen inte
fanns.

Av enkitstudien framgér dven att resmonstren mellan konen &r relativt lika men
det att det snarare finns vissa skillnader vad géller attityder till infartsparkerande
och bilanvéndning. Exempelvis anger mén i storre utstrackning att de skulle aka
bil hela vigen om den gamla infartsparkeringen inte fanns. Didremot uppges
t.ex. miljohénsyn vara en faktor av nagot storre betydelse for kvinnor dn for
mén.

» Vilka geografiska skillnader finns i utbud och efterfragan for infarts-
parkeringar?

Utbudet vad giller antal infartsparkeringsplatser per invanare ar ganska bra t.ex.

i busstraket mot Norrtdlje, Varmdo samt vissa omraden i den sddra regionhal-

van.

Efterfragan pa infartsparkering ar relativt god i det sydvéstra pendeltiagsstraket,
det syddstra busstraket samt busstraket mot Norrtdlje. Norrtdlje dr ett exempel
pa fordelaktig lokalisering av infartsparkering eftersom den ar startpunkten pa
en ganska lang kollektivresa i ett tringselutsatt omrade samt har direktbusstrafik
till innerstaden. Daremot uppvisas lag beldggning pa infartsparkeringarna langs
Nynéslinjen och Roslagsbanans yttre delar, vilket kan bero pa ldnga restider
med kollektivtrafiken och restidsosdkerhet. Inom det centrala tunnelbaneomra-
det, forutom t.ex. Ropsten, dr tendensen att beldggningen ar nigot liagre. Detta
troligtvis pa grund av kollektivtrafikens mindre konkurrenskraft pa korta av-
stand, men kan ocksé bero pa bristande kinnedom om samt svarigheter att hitta
dessa parkeringsplatser eftersom de inte alltid ligger i direkt anslutning till sta-
tionen.

Vad giller geografiska skillnader for upptagningsomraden mellan de olika in-
fartsparkeringarna kan vi bl.a. konstatera att 1dnga avstand mellan bostaden och
parkeringen uppvisas dels i de yttre delarna av regionen, dels strax utanfor in-
nerstaden. Efterfragan pa infartsparkeringar i de inre delarna av regionen som
har dessa langa avstand kan tyckas vara mindre motiverad ur en synpunkt efter-
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som manga av dessa parkerare fran omraden langt ut i regionen rimligen har
alternativa infartsparkeringar pa narmare hall. Skal for att dka bil sa langt som
mojligt kan vara att anvindarna inte upplever kollektivtrafiken som konkur-
renskraftig vad géller resstandard fran ndrmast beldgna infartsparkering.

Bilinnehavet hos gruppen infartsparkerare dr hogre én for befolkningen gene-
rellt. Ett rimligt antagande ar att efterfrigan pa infartsparkeringar kommer att
O0ka om andelen hushall med fler 4n en bil 6kar, dvs. om konkurrensen om bil
inom hushéllet gar ner. En tydlig drivkraft for fler bilar per hushéll &r ekono-
misk utveckling.

» Var finns det eventuellt behov av forindrat utbud av infartsparker-
ingar?

Mot bakgrund av dels beldggningssiffror, dels i viss mén omotiverat langa an-
slutningsresor till infartsparkeringarna dr var bedomning att det kan finnas ett
Overskott pa infartsparkeringar langt in i regionen. Bést alternativ anvdndning
av infartsparkeringarnas mark torde det alltsd vara i centrala ldigen. Om utbudet
av infartsparkeringar centralt minskas skulle det drabba personer som bor i nér-
heten av dessa, men vi skulle antagligen dven se att en del pendlare parkerade
pa infartsparkeringar nirmare bostaden. I det pagaende arbetet med RUFS ar det
en tydlig inriktning pa att bygga centralt och i goda kollektivtrafikldgen. For att
realisera den ambitionen &r ett alternativ att ta i ansprak mark for infartsparker-
ingar.

Avvigningar om fordndringar i utbudet av ovan nimnda slag bor emellertid
ocksa beakta bakomliggande orsaker till det befintliga resmonstret, sarskilt re-
sendrernas behov av resstandard och optimerad restid i vardagen. Vilka kvali-
tetshdjande atgirder 1 kollektivtrafikeringen dr mdjliga ldngs olika strak for att
stirka dess konkurrenskraft och attrahera infartsparkerare redan i omraden lang-
re ut? Som vi sett 1 fallet med Norrtilje, och dven under forsoket med tréng-
selskatt, ar direkttrafik en sddan framgangsfaktor.

» Vilken ersittningspotential finns for infartsparkeringar i Stockholm
stads gaturum?

Vid en situation dér en infartsparkering helt tas bort maste pendlaren dndra sitt
invanda resmonster, t.ex. soka en annan parkering, ta bilen hela vdgen eller resa
med annat fardmedel. Att infartsparkerarna soker sig till narliggande gator med-
for en 6kad konkurrens om befintliga parkeringsplatser. Foljaktligen kan savil
boende som besokare i omradet fa minskad tillgéng till parkering med den nya
efterfragan pa p-platser.

Ett sétt att 6ka utbudet av parkeringsplatser 1 gaturum under dagtid &r att utféra
stddning enbart nattetid. Vér analys visar dock att &ven om nattstidning infors
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oOkar det inte utbudet tillrackligt for att kunna losa infartsparkerarnas behov an-
nat d4n mojligen till viss del for omradena kring Farsta Strand och Spanga. WSP
bedomer ocksa att mojligheterna till att fysiskt utoka utbudet av parkering pa
gatumark dr mycket sma i de studerade omradena.

Pé de flesta av platserna som undersokts dr att mojligheten att tillskapa ytterli-
gare gatuparkering mycket, om inte helt, begransad. En 6versyn av prissittning-
en for parkering generellt i staden kan dven vara nddvédndig inom ramen for en
parkeringsstrategi for att i storre grad bidra till 6kad matchning mellan utbud
och efterfragan.

» Vilka framgangsfaktorer finns for infartsparkeringar?
Framgangsfaktor for infartsparkeringar kan beskrivas utifran olika dimensioner
av samhéllsmal och anvidndarperspektiv. Inom ramen for studien har vi inte
funnit nadgon tydlig 6vergripande malbild for infartsparkeringar hos aktorerna
och vill dirmed understryka behovet av att identifiera en sidan. Overgripande
mal med infartsparkeringen kan som inledningsvis nimnts vara att'’:

e Avlasta innerstaden

e Avlasta vignitet

e Komplement till kollektivtrafiken

Hur ser da en bra resekedja ut som omfattar en infartsparkering gentemot dessa
syften? For att avlasta innerstaden kan en reskedja anta ménga former bara den
inte passerar innerstaden. Fragan dr emellertid om alternativet till att infartspar-
kera &r att gora resan dnda in i innerstaden? En viktig dimensionerande faktor
for resandet in till innerstaden dr mojligheten att parkera vid slutmalet. Alterna-
tivet for ménga infartsparkerare dr séledes inte att gora en bilresa hela végen.
Istéllet har ganska ménga resor till infartsparkeringar karaktéren av att aka bil sa
langt det gér och sedan parkera. Som vi ndmnt tidigare &r detta rétt tydligt ex-
empelvis for resor till infartsparkeringar som ligger strax utanfér den centrala
regionkérnan.

For att avlasta vagnitet krdvs mer av reskedjan sdsom en kort bilresa till nér-
maste infartsparkering eller till en infartsparkering som ligger vid en linje som
leder till resans slutmal. Det sannolikt bésta i detta fall att ersdtta langa bilresor
med en ldngre kollektivresa d& det bade avlastar vdgnatet generellt och inner-
staden. En viktig framgangsfaktor dr emellertid att den faktiska och upplevda
resstandarden med kollektivtrafikresan ar tillrdckligt konkurrenskraftig relativt
bil. Fran infartsparkeringar med mycket hog beldggning (>90 %) tar resan med
kollektivtrafiken 1 snitt 15-30 minuter till T-centralen, medan motsvarande for

"7 Transek 2006:46, Infartsparkeringar — en kunskapsinventering
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infartsparkeringar med lag beliggning (<50%) ir >45 minuter."® Kompletteran-
de atgérder i kollektivtrafiken (typ och turtdthet) kan alltsa vara nddviandiga for
att infartsparkering langre ut ska upplevas som ett attraktivt alternativ.

Ofta antas att infartsparkeringar kan vara en mdjlighet att 6ka antalet kollektiv-
resendrer. Enligt studier &r det dock ofta endast en mindre andel av infartsparke-
rarna som tidigare akte bil hela végen till arbete och att resterande individer tog
sig till den anslutande kollektivtrafiken med hjilp av buss, cykel eller gaende."
Under forsoket med triangselskatt i Stockholm pavisades dock en 6kning av an-
talet infartsparkerande.”® Utvirderingen visade ocksd att anliggandet av fler
infartsparkeringar och en 6kning av antalet infartsparkeringsplatser har storre
betydelse for 6kningen av infartsparkerandet dn sjélva trangselskatten. Dessut-
om konstateras att kollektivtrafiksatsningen under forsoket ocksé sannolikt haft
betydelse for 6kningen av infartsparkerandet.

I SLs riktlinjer for infartsparkeringar dr utgdngspunkten istillet att mojligheten
att infartsparkera bidrar till en kvalitetshojning for kollektivtrafiken.?' Riktlin-
jerna, som ocksa kan relateras till framgangsfaktorer, ssmmanfattas nedan:

e De mest attraktiva infartsparkeringarna ligger utmed stomlinjer och i nira

anslutning till en stor infartsled.

e Hoga krav ska stéllas pa utformningen av parkeringen, framforallt géllande
korta gangvigar, och sikerhet/trygghet. Det sista innebér dven att bevakning
foreslas — vid behov pa markparkeringar och alltid vid flerplanslésningar.

e Ansvarsfordelning for investering samt drift&underhéll av infartsparkering-
en ska sikerstéllas genom avtal med respektive kommun.

e Cykelparkering skall vid behov anldggas vid respektive infartsparkering.

e Marknadsforing ska ske genom skyltning, websidor och kartor.

Marknadsforing och information kan anses som nagot av en nyckelfriga for
nyttjandegraden av infartsparkeringen.”' Flera studier indikerar att kunderna
ofta har felaktiga uppfattningar om den faktiska restiden med savil kollektivtra-
fik som bil, men dven om hur restidsinformation ska tolkas. Detta kan tyda pa
ett behov av kunskapshdjande atgérder utover traditionella informationsinsatser.
Detta &r ocksa angeldget for att locka befintliga bilister, inte kollektivtrafikrese-

' Jamforelse av beldggningsgrad (okt 2006) och parametern “avstand i minuter fran T-
centralen” i den for uppdraget inkodade GIS-databasen.

" Transek 2006:46, Infartsparkeringar — en kunskapsinventering.

2 Trivector 2005:53, Stockholmsforsokets effekter pa utnyttjande av infartsparkeringar
och parkeringshus i Stockholms ldn — slutrapport.

! Transek 2006:46, Infartsparkeringar — en kunskapsinventering. SL, Ripark — 06, Rikt-

linjer for SLs infartsparkeringar.
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nérer, att infartsparkera. Befintliga infartsparkerare efterfragar framfor allt in-
formation om*':

e Avgang med nésta tg (realtid)

e Antal lediga parkeringsplatser pa anldggningen

e Restiden med kollektivtrafik till city

Dessutom torde t.ex. den co-modala reseplaneraren, som ar under framtagande
for Stockholm 14n, kunna utgdra en strategisk informationskanal dven for in-
fartsparkering. Information och skyltning om hur man hittar till infartsparker-
ingen dr ocksd mycket viktig, inte minst for cityndra anldggningar dar parker-
ingen inte alltid ligger direkt i anslutning till stationen.

Vad géller ndrhet till service har drygt 80 % av infartsparkeringarna med myck-
et hog beldggning (>90 %) butik/butiker inom 400 meters avstand, medan mot-
svarande andel for parkeringar med ldg beliggning (<50%) ir 55 %.*> Av samt-
liga infartsparkeringar har ca 70 % butik inom 400 meter. Endast ca 15 % av
infartsparkeringarna har kdpcentrum inom 400 meter. For de infartsparkeringar
med mycket hog beldggning (<90%) édr denna andel ca 25 % och for parkeringar
med lag beliggning (<50 %) r motsvarande 6 %. “Nirheten till service kan
alltsa ha en positiv inverkan pa attraktiviteten for infartsparkeringar. Som fram-
gétt av var enkdt ar en viktig anledning till att pendlarna tar bilen till parkering-
en just for att kunna utritta olika typer av drenden.

Eftersom konkurrensen om marken &r stor och det dirmed ar svart att skapa
langsiktighet i infartsparkeringen kan det kravas utvecklade 16sningar t.ex. vad
géller servicekoncept, samutnyttjande av mark samt finansiering. I en aktuell
studie i Stockholm undersoktes under vilka forutséttningar som markégare &r
beredda att upplata mark i attraktiva lagen for infartsparkeringar samt vad som
kan locka kommersiella intressenter att etablera sig i anslutning till en infarts-
parkering.** Genom att skapa mervirden kan kundtillstromningen 6ka och dar-
med dven intidktsgenereringen kopplat till parkeringen som del i ett storre kon-
cept. Infartsparkeringen kan dédrmed ses i ett mer langsiktigt sammanhang. In-
tressenterna i studien menade att det &r alltfor stora svarigheter att fa 16nsamhet
pa verksamhet som enbart dr kopplad till en infartsparkering eftersom markna-
den &r for liten. Skall man ha affarsverksamhet som ar kopplad till parkeringen
maste konceptet vara storre dn enbart infartsparkeringen. Utvecklade service-
koncept, mojligheter till samutnyttjande och PPP-l6sningar kopplat till infarts-

2 Jamforelse av beldggningsgrad (okt 2006) och parametern “butik inom 400 meter” i
den for uppdraget inkodade GIS-databasen.

» Jamforelse av beliggningsgrad (okt 2006) och parametern “kopcentrum inom 400
meter” i den for uppdraget inkodade GIS-databasen.

* WSP, PM 2008-02-26, Utveckling av infartsparkeringen som servicekoncept.
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parkeringar kan alltsa vara sérskilt intressant att efterstrava for centrala ligen
dér det finns en uttalad alternativ anvéndning av marken. Ett exploateringsom-
rade som kan ldmpa sig for dessa fragestéllningar ar t.ex. Ropsten.

Vidare utgdr dven avgiftssittningen ett viktigt instrument for att bidra till en
6kad matchning av utbud och efterfragan pé infartsparkeringar. Exempelvis kan
man ténka sig differentierad prisséttning dér avgifterna ar hogre ju narmare den
centrala regionen man parkerar. Kundorienterade betallsningar bidrar ocksa till
att skapa incitament for infartsparkering, t.ex. infartsparkera gratis med SL-
kortet. Overviiganden om avgifter pa infartsparkeringar maste dock ses som del
1 ett storre sammanhang.

Infartsparkering star i dag for en relativt liten andel av personresandet som ut-
fors dagligen 1 ldnet, men behovet av en bred dtgérdsarsenal for att hantera tra-
fiksituationen i Stockholms ldn ar stort. Det dr darfor viktigt att utveckla en stra-
tegi for infartsparkeringar (och parkering generellt) och tydliggora hur dessa pa
bista sitt verkar inom ramen for en mer heltickande transportstrategi.

Forslag till fortsatt utvecklingsbehov

e Framtagande av malbilder och strategier for fortsatt utveckling av infarts-
parkeringar.

e Fordjupade studier av resmonster/resbeteende for specifika infartsparker-
ingar skulle vara vérdefullt, inte minst strax utanfor den centrala regionkér-
nan, genom enkit och/eller fokusgrupper. Aven om pendlarna i enkiiten i
manga avseenden dr en relativt homogen grupp dr sammanstéllningen om
den typiske infartsparkeraren naturligtvis en genomsnittlig beskrivning av
en mangfacetterad verklighet.

e Fordjupade studier av upptagningsomrade for infartsparkeringar genom
nummerskrivning av fordon.

e Efterfragan pa infartsparkeringar bor idealt integreras i befintliga modeller
for transportefterfrdgan som Sampers eller LUTRANS (en forenklad version
av Sampers). En sadan 16sning dr mojlig. Det dr dock ett relativt omfattande
arbete som bdr samordnas med flera intressenter. Aven om infartsparkering
ar en relativt begrinsad foreteelse tilldrar det sig ett ganska stort intresse av
flera skil. Ett skil ar att parkeringarna ofta forekommer i diskussioner om
alternativ markanvindning. Andra skil dr att det dr kostsamt att investera
sig till hogre andel kollektivtrafik och kostnadseffektiviteten i infartsparker-
ingar bor rimligen berdknas med liknande verktyg som andra medel att 6ka
andelen som reser kollektivt. Lokaliseringen av infartsparkeringar torde
ocksa vara ett omrade dér ett modellredskap kan bidra. Drivkrafter bakom
infartsparkering torde vara bilinnehavet, utvecklingen av kilometerkostnad
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med bil och tringselsituationen, samtliga ar faktorer som i nuldget priglas
av stor osékerhet.

e Framtagande av forslag till affarsmodell for finansiering och samunyttjande
av mark for infartsparkering som appliceras pa Ropsten.
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Bilaga 1. Inkodning i GIS

Samtliga infartsparkeringar som ags/drivs av SL och Stockholm Parkering har
kartlagts.

Metod:

Digitaliserat in parkeringarna utifran kartor och information pé respektive dga-
res hemsida. Varje parkering representeras av en punkt med tillhrande metada-
ta. Information om parkeringarna som lagts in i attributtabellen kommer fran
forteckningslistor fran resp. dgare.

Information om avstand till centrum &r hdmtad fran SL’s hemsida. Avstanden &r
beriknade i restid inklusive byten och vintetid fran resektive parkering till T-

centralen.

Nedan foljer forklaring till filen med samtliga infartsparkeringar. Denna fil lig-
ger till grund for urvalet i enkiten.

Infartsparkering_bel

Attribut Forkklaring Underlag Attributforklaring
OBJECTID Unikt ID-nummer

Namn Forteckning SL,
SP

KKOD kommunkod

Antal platser Forteckning SL,
SP samt hem-
sidor.

Avst min city Restid till  T-|SL hemsida.
centralen. Reseplaneraren

Fardmedel alt | Primart fardme- | SL hemsida

1 del
Fardmedel alt | Sekundart fard- | SL hemsida
2 medel
Ovrigt Ovrig information | Férteckning SL,
SP samt hem-
sidor.
Agare Forteckning SL, | Stockholm  Par-

Analys & Strategi 91 /,/./lws P



SP kering
<null>=SL
Avgift dag Avgift per dag Forteckning SP
Avgift timme Avgift per timme | Férteckning SP

Parkeringshus

Forteckning SL,
SP

Ja = p-shus finns

<null>=inget p-
hus

Bef 600 Befolkning inom | Fbef00.shp (be-

600 meter. folkning per fas-
tighet 2000)

Kdpcentrum Kdpcentrum inom | Dagvaru.shp Ja = Ett eller flera

400 400 meter képcentrum inom
400 meter.
<null>=nej

SL_tidserie Urvalsparkeringar 1 och 2 =ingar i
urvalet

DesO5bilar, Raknade bilar Forteckning ?

0.S.V

DecO5plats, Antal platser Forteckning ?

0.S.V

Infartsparkering_gen

De infartsparkeringar som har flera delparkeringar ar ihopslagna och summera-

de. T.e.x. Ropsten som bestar av 3 parkeringar representeras i denna fil endast

av en punkt.

Infartsparkering bel svar

Ett urval av svaren fran enkéten &r inlagda i tabellen for att kunna redovisas pa

karta.

I tabellen syns kolumner med S f6ljt av siffra, dir siffran visar vilken fraga i

enkéten som kolumnen hénvisar till.
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Bilaga 2. Svarsfrekvens per

infartsparkering

PROJEKT | UTDELADE | TOT ANT SVAR
INFARTSPARKERING ID NR ENKATER SVAR %
Stockholm Parkering
Bandhagen 109 13 7 54
Brommaplan 105 147 63 43
Farsta C, Munkforsplan 114 180 55 31
Farsta strand 112 30 11 37
Fruangen 107 210 98 47
Hanviken, Skrubba 113 67 30 45
Ropsten, Gasverkstom- 120
ten 376 136 36
Ropsten, JET 119 22 7 32
Ropsten, shell 118 205 99 48
Ragsved 18 39 12 31
Spanga stn 115 53 22 42
Spanga Tennishall 116 3 1 33
Alvsjo stn, Gétlandsva- 69
gen 163 58 36
Alvsjo stn, Herr Stens 68
vag 46 20 43
Delsumma SP 1554 619 40
Stockholms Lokaltrafik
Barkaby stn 96 378 159 42
Bjorknas 39 108 43 40
Brunn C, idrottsplats 47 40 22 55
Gillinge hpl 121 32 18 56
Gudg, Tutviksvagen 23 50 22 44
Handen stn 24 190 48 25
Hemmesta C 51 65 28 43
Huddinge stn, vast 13 84 24 29
Huddinge stn, Ost 12 85 44 52
Jungfrusund 3 15 6 40
Jarna stn 19 30 13 43
Kallhall stn 100 150 59 39
Kungsangen stn 103 259 112 43
Lindholmen stn 75 22 9 41
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L] [] []
PROJEKT | UTDELADE | TOT ANT SVAR

INFARTSPARKERING ID NR ENKATER SVAR %
Fortséttning SL
Marsta stn, Ostra 88 60 27 45
Marsta stn, norra 86 65 30 46
Marsta stn, sodra 87 125 51 41
Marsta stn, vast 85 115 49 43
MéoInbo stn 20 16 10 63
Nacka stn 42 90 38 42
Nacka stn/Sickla kopkv 43 80 25 31
Nynashamn stn 31 65 21 32
Nasby Park stn 63 54 17 31
Orminge C 45 220 117 53
Orminge C, ostra 44 96 42 44
Rimbo 58 40 19 48
Roslags Nasby stn 64 274 140 51
Ronninge stn 17 87 37 43
Rosa trafikplats 59 45 25 56
Skuru trafikplats 46 28 14 50
Stuvsta stn, centrum 15 85 44 52
Stuvsta stn, vast 14 170 86 51
Svanhagen 4 38 14 37
Soderhalls trafikplats 77 110 43 39
Trangsund stn, centrum 29 33 8 24
Trangsund stn, vastra 28 51 22 43
Trakvista 130 24 10 42
Tumba stn 11 54 18 33
Tumba stn, Allfa 9 40 13 33
Tumba stn, Bradgard 10 167 81 49
Upplands Vasby stn, 94
vastra 150 49 33
Upplands Vasby stn, 95
Ostra 93 34 37
Vasbylund 129 4 2 50
Akersberga stn 83 75 38 51
Akersberga stn, Bat- 82
mansv 22 10 45
Osmo stn 33 60 25 42
Osterskar stn 84 15 9 60
Delsumma SL 4159 1775 43
TOTALT 5713 2394 42 %
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Bilaga 3. Hander det att du inte far
plats?

Enkatresultat dar 50 % eller fler angett att det hdnder att de inte far plats pa in-
farsparkeringen. Uttaget har begrénsats till de infartsparkeringar dir den absolu-
ta svarsfrekvensen overstiger totalt 30 enkétsvar.

Totalt
Andel som antal |

Infartsparkering hénder ej far plats svar__ | Agare
Bjorknas 61 % 43 SL
Kungséngen stn 52 % 112 SL
Marsta stn, sodra 57 % 51 SL
Méarsta stn, vast 52 % 49 SL
Nacka stn 65 % 38 SL
Orminge C 80 % 117 SL
Orminge C, 6stra 71 % 42 SL
Roslags Nasby stn 64 % 140 SL
Stuvsta stn, centrum 79 % 44 SL
Stuvsta stn, vast 69 % 86 SL
Tumba stn, Bradgard 56 % 81 SL
Upplands Vasby stn, vast-

ra 53 % 49 SL
Upplands Vasby stn, 6stra 52 % 34 SL
Akersberga stn 78 % 38 SL
Frudngen 70 % 98 SP
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Bilaga 4. Inventerade omraden
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Karta 1: Inventerat omrdde i Farsta Strand.
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Karta 5: Inventerat omrdde i Ropsten.
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Karta 6: Inventerat omrdde i Spdanga.

//..ws P 98 Analys & Strategi
i



Karta 7: Inventerat omrdde i Telefonplan.

Harjedalsg.

Karta 8: Inventerat omrade i Villingby.

Analys & Strategi 99 %'!ws P



o
@
)
>
° kholmsméssan
<
Johan Skyttes V:
R
P
&
g
£
@
Meter
i
A b&(\&
a2 X o
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Bilaga 5. Lasanvisning gatuinventering

>

Analys & Strategi

Totalt antal p-platser: Totalt antal parkeringsplatser som inkluderats
i analysen. De parkeringsplatser som i dagsldget kan nyttjas av in-
fartsparkerare under dagtid.

Belagda p-platser: Det antal parkeringsplatser som var belagda vid
inventeringstillfdllet och som anvints for vidare analys.

Beldggning inklusive p-platser med stiddag: Belagda p-
platser/Totalt antal p-platser, dir dven parkeringsplatser med parker-
ingsforbud pga. stadning inkluderats.

Variation totalt antal p-platser med hdnsyn till stiddagar: Totalt an-
tal p-platser som inkluderats i analysen, dér variationen beror pa att
hénsyn tas till de olika stdddagarna.

Variation beldggning med hdnsyn till stiddagar: Belagda p-
platser/Totalt antal p-platser, dir det totala antalet parkeringsplatser
varierar nér hansyn tas till de olika stiddagarna.

Totalt antal p-platser infartsparkering: Totalt antal parkeringsplatser
pa respektive omrades infartsparkering. Underlag har erhéllts fran
Stockholms stad. Infartsparkering saknas 1 Villingby.

Beldggning infartsparkering: Belagda p-platser pd infartsparker-
ing/Totalt antal p-platser pd infartsparkering. Underlag har erhallts
fran Stockholms stad. Infartsparkering saknas i Villingby.

Min. beldggning p-platser utan infartsparkering: Léagsta beldggning
om infartsparkering tas bort och fordon pé belagda platser flyttas
over till 6vriga aktuella parkeringsplatser. Detta utifrdn det hogsta to-
tala antalet parkeringsplatser med hansyn till stiddagar.

Max. beldggning p-platser utan infartsparkering: Hogsta beldggning
om infartsparkering tas bort och fordon pé belagda platser flyttas
over till 6vriga aktuella parkeringsplatser. Detta utifran det ldgsta to-
tala antalet parkeringsplatser med hansyn till stiddagar.

Okning av antal p-platser med stiidning nattetid: Med stidning natte-
tid forsvinner parkeringsforbud som tidigare varit pa vissa parker-
ingsplatser under bestimda dagar pa grund av stddning.

Beldggning med stidning nattetid: Belagda p-platser/Totalt antal p-
platser dé parkeringsforbud dagtid pa grund av stddning tas bort.
Beldggning med stddning nattetid utan infartsparkering: Belagda p-
platser/Totalt antal p-platser, da parkeringsforbud dagtid pd grund av
stadning forsvinner och belagda parkeringsplatser ar inklusive de be-
lagda platserna fran infartsparkering.
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Bilaga 6. Information om gator
studerade omraden.

Islandstorget

Bergslagsvigen

Gatutyp: Genomfartsgata

Trafikflode: 26-32 000 fordon/dygn (trafikflodeskarta 2002)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 22-25 meter

GC-bana: Ja

Blackebergsviagen

Gatutyp: Huvudgata

Trafikflode: 7-10 000 fordon/dygn (trafikflodeskarta 2002)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 9 meter

GC-bana: Ja, bada sidor

Ballstavagen

Gatutyp: Huvudgata

Trafikflode: 11 550 fordon/dygn (trafikflodeskarta 2002)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 9 meter

GC-bana: Ja, bada sidor

Spanga

Bromstensvigen

Gatutyp: Genomfartsgata

Trafikflode: 12 500- 18 500 fordon/dygn (trafikflodeskarta 2002)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 30 meter

GC-bana: Ja

Viirsta allé

Gatutyp: Lokalgata (centrum gata)

Trafikflode: 1800 fordon/dygn (trafikflodeskarta 2002)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 7 meter

G-bana: Ja, bada sidor
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Viillingby
Frostbacken

Gatutyp: Lokalgata
Trafikflode: saknas
Kollektivtrafik: Nej
Vigbredd: ca 6-9 meter
G-bana: Ja, bada sidor

Telefonplan

Mikrofonvigen

Gatutyp: Huvudgata

Trafikflode: 7 800 fordon/dygn (trafikflodeskarta 1998)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 11 meter

G-bana: Ja, bada sidor

Fruingen

Elsa Brandstroms gata

Gatutyp: Lokalgata

Trafikflode: 4 500 fordon/dygn (trafikflodeskarta 1998)
Kollektivtratik: Nej

Vigbredd: ca 7-8 meter

G-bana: Ja, bada sidor

Fruingsgatan

Gatutyp: Lokalgata

Trafikflode: 5 500 fordon/dygn (trafikflodeskarta 1998)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 8-9 meter

G-bana: Ja, bada sidor

Alvsjo

Gotalandsvigen

Gatutyp: Lokalgata

Trafikflode: 5 000 fordon/dygn (trafikflodeskarta 1998)
Kollektivtrafik: Ja

Viégbredd: ca 9 meter

GC-bana: Ja
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Ropsten

Radjursstigen

Gatutyp: Lokalgata

Trafikflode: 1 500 fordon/dygn (trafikflodeskarta 1995)
Kollektivtrafik: Nej

Vigbredd: ca 6-7 meter

G-bana: Ja, bada sidor

Farsta Strand

Magelungsvigen

Gatutyp: Huvudgata

Trafikflode: 17-19 000 fordon/dygn (trafikflodeskarta 1998)
Kollektivtrafik: Ja

Vigbredd: ca 15-20 meter

GC-bana: Ja, bada sidor

Agesta Broviig

Gatutyp: Huvudgata

Trafikflode: 7 000 fordon/dygn (trafikflodeskarta 1998)
Kollektivtrafik: Nej

Viégbredd: ca 8-9 meter

GC-bana: Ja
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