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Forord

Denna utredning har genomf6rts under hosten 2024 av Trivector pa uppdrag av
Hérndsands kommun. Parallellt med denna utredning har en handelsutredning utforts
av Dominika Andrae och Angelica Chander pa Optimal Stadsutveckling.

Rapporten har forfattats av Johan Kerttu, med hjdlp av Felix Sjolin och kvalitetsgranskning
av Rasmus Sundberg. Kontaktpersoner pa Harnosands kommun har varit Mattias Carpenlid,
Mathilda Lindstrém och Frida Ullberg.

Lund 2024-12-20

Johan Kerttu
Rapportforfattare, Trivector Traffic
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Sammanfattning

Denna utredning syftar till att beskriva och analysera nuldget avseende
parkeringssituationen i centrala Hirnosand samt foresléd atgérder som bade bidrar till
god tillgénglighet for besokare till centrum och skapar mojlighet for utveckling och
fortatning av staden samt bidrar till kommunens dvergripande mal om mer héllbart
resande. En separat handelsutredning har genomf6rts parallellt, utifrdn intervjuer och
forséljningsdata.

Hérndsand ar en kuststad dar manga bor inom cykelavstidnd frdn centrum. Bilinnehav
och bilanvéindning ir 1&g jimfort med lénet 1 6vrigt. Samtidigt har kommunen en
minskande andel forvérvsarbetande, hog utpendling och en éldrande befolkning—
faktorer som pdverkar stadskdrnans vitalitet och underlag for handel.

Pagaende planer for utveckling av staden stravar mot en mer gangvinlig, gron och
integrerad stadskérna med fler malpunkter, men dessa medfor samtidigt en minskning
av centralt beldgna parkeringsplatser, vilket utgoér en utmaning.

Intervjuer med handlare och besdkare visar att god tillganglighet till parkering
uppfattas som viktigt och att det finns en upplevd brist pa parkering.

Den belidggningsstudie som genomfordes i oktober 2024 visar att det inte finns nagon
faktisk brist pa parkering. Analysen visar att det generellt finns ledig kapacitet i
centrala Hirnosand under storre delen av dagen, dven om det kan vara fullt pd enskilda
ytor eller gator under vissa tider. Beldggningen dr hogst under vardagsluncher, vilket
tyder pa att det framst ar verksammas langtidsparkering som dimensionerar efterfragan
snarare dn korttidsbesokare till handeln. Omséttningen av parkerade fordon stodjer att
langtidsparkering utgor en stor del av den samlade fordonsvolymen.

Samtidigt finns det ledig kapacitet som idag star outnyttjad. Det géller framfor allt
parkering pa Kronholmen och parkeringsdécket bakom Hemkdp. Om
langtidsparkering kunde styras om hit eller till andra ytor pa kvartersmark skulle
parkering kunna frigoras for fler korttidsbesok 1 centrum.
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En mgjlig forklaring till diskrepansen mellan den faktiska och den upplevda
tillgdngligheten till parkering dr att parkeringsutbudet idag &r utspritt, vilket gor det
svarare att hitta ledig parkering och okar risken for fullbeldggning pa enskilda ytor
eller lings enskilda gator.

Utredningen foreslar dérfor bland annat att parkeringarna i staden bor:

> synliggoéras genom bittre skyltning och annan information om var parkering finns

> tillgingliggoras genom att langtidsparkering styrs om frén mer centrala platser och
gator till ytor pa Kronholmen eller privata ytor pa kvartersmark

> avgiftsregleras for att prioritera korttidsbesokare framfor langtidsparkering pa de mest
centralt beldgna platserna

Dérutéver behover stadskdrnans attraktivitet starkas genom fler malpunkter, motesplatser
och gronska. Nya mélpunkter, séisom Herno Gin Hotel, kan anvéndas for att skapa nya strak
och okad rorelse i och kring centrum. Tryggheten bor 6kas genom forbéttrad belysning.

Om en enda slutsats ska dras om vad som behdvs i Hirnosand sa méste det vara fler
malpunkter och attraktiva stadsmiljoer som lockar fler méanniskor till staden. Givet
hur dagens parkeringssituation ser ut handlar det inte om att tillskapa fler
parkeringsplatser, utan om att se till att de platser som finns anvinds mer och under
fler dagar och tider pa aret. Ofta finns biade 6verkapacitet och utrymme for optimering
vilket skulle kunna gora plats for ytterligare besokare till staden.
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1. Inledning

Harnoésand onskar battre kunskap om hur parkeringssituationen i stadskarnan
fungerar och hur tillgangligheten kan férbattras. Kopplat till detta finns
utmaningar med centrumhandeln och stadskdrnans 6vergripande attraktivitet
och malsattningar om 6kat hallbart resande i staden. I denna rapport redovisas
nuvarande parkeringssituation i centrala Harnoésand, tillsammans med resultat
fran en studie av centrumhandeln som genomidrts parallellt. I rapporten ges
aven forslag pa dtgarder for att moéta de utmaningar som finns.

1.1. Bakgrund

Hérnosand ér en mindre kuststad 1 mellersta Sverige. Som i manga andra kommuner finns
en vilja att utveckla staden och transportsystemet i en mer héllbar riktning, men ocksé for
att skapa mer attraktiva stadsmiljoer for vistelse. Samtidigt priglas stadsbygden och
infrastrukturen idag av bilen, som fyller en central funktion i transportsystemet, vilket gor
parkering till en brannande fraga. Parkeringssystemet i centrala Hirnésand har inte planerats
utifrdn en 6vergripande struktur och helhetsbild, vilket gor att det idag finns parkering
utspritt p4 ménga gator och mindre ytor. Detta bidrar bland annat till en avsaknad av
sammanhéngande gang- och cykelstrdk genom staden, vilket i sin tur bidrar till att 6ka
bilanvéndningen och efterfragan pé bilparkering.

1.2. Syfte

Syftet med denna utredning ar forst och framst att redovisa nuldget avseende parkering och
den handel som utgér mycket av stadslivet i centrum och &r beroende av en fungerande
parkeringssituation. Det finns idag en upplevd brist pé parkering i centrum och dérmed ett
behov av att kartldgga och klargdra hur det faktiskt ser ut. Utifrdn nulégesbilden ges forslag
pa hur staden och parkeringssituationen kan utvecklas for att 6ka attraktiviteten utan minska
tillgangligheten och dven uppmuntra till ett 6kat héllbart resande i linje med kommunala
mal.

Ett antal konkreta fragestéllningar lyfts ocksa for att uppfylla syftet. De kan sammanfattas i
en fraga om hur parkeringsutbudet kan dimensioneras och regleras for att sikerstélla bade
god tillgdnglighet till centrum och goda forutsittningar att na kommunens 6vriga mal om
Okat hallbart resande och mer attraktiva stadsmiljéer, bade idag och i en framtid da
befolkningen véntas ha vuxit. Darutéver finns ett antal specifika fragestéllningar rérande hur
tillgangligheten till parkering kan sidkerstéllas.
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1.3. Avgransningar

I denna utredning behandlas bilparkeringar i centrala Harnosand, se Figur 1. Cykelparkering
har inte studerats inom ramen for denna utredning, men tillgéng till attraktiv cykelparkering
ar, jamte gena och sikra cykelstrak och véilplanerad kollektivtrafik, en nyckel till att erbjuda
goda alternativ till att resa med bil och pa sa sitt minska bilresandet.

Mélpunkter (OSM)
®  Samhallsservice

©  Bank/ Post
Hotell
©  Restauranger
Noje och fritid
Affar / kiosk
Frisor
e Vérd
Férskola
®  Utbildning
@ Haliplats
Avstand till parkering
[ J200m

[ 100m
Reglering
Parkering 1 h med p-skiva, man-son k| 7-19
1 Parkering 2 h med p-skiva, man-fre ki 9-18
Parkering 2 h - darefter avgift
Parkering 4 h med p-skiva, mn-fre kl 9-18 2
Parkering tilldten 24 h :pu 400 500.m

LS

Figur 1 Geografisk avgrinsning av de parkeringar som studerats inom ramen for denna utredning.

1.4. Material och metod

Det material som huvudsakligen anvénts for denna utredning dr dokument och handlingar
fran Harndsands kommun (se kapitel 3), tidigare framtagen parkeringsplan, samt resultat
fran den beldggningsrdkning och nummerskrivning som genomférdes den 17-19 oktober
2024 (torsdag-16rdag), se kapitel 5.

Utover detta har relevant forskningslitteratur och studier av erfarenheter och statistik fran
andra stdder anvénts for att dra generella lardomar om parkering och centrumhandel, se
kapitel 2.

En separat handelsutredning har utforts parallellt. Utredningen sammanstéller
forsdljningsstatistik, intervjuer med handlare och centrumbesdkare i Hérnosand samt en
workshop genomford med berdrda tjdnstepersoner pa kommunen, se kapitel 4.
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2. Parkering och centrumhandel

Parkering dr idag ndra sammanflédtat med handel och bestksnéring och paverkar staden bade
positivt och negativt genom att det tillgdngliggor staden for bilburna besdkare samtidigt som
det tar yta och ekonomiska resurser i ansprak. Parkering och bilen utgdr dock relativt nya
tillskott till staden. Handeln, i sin tur, har funnits pé platsen betydligt laingre men fordndrats
genom aren, i takt med samhéllets utveckling i stort. Utvecklingen av ny teknik har haft stor
paverkan de senaste decennierna. For att forsta hur dessa fenomen hinger samman kravs
dérfor ett historiskt perspektiv pé staden och dess handel.

2.1. Historik — handeln och staden

Arkitekten Jerker Soderlind har myntat begreppet "Handeln bygger staden”. Med detta avser
han i korthet att stadsmaéssig bebyggelse uppstér pd platser diar ménniskor samlas for att
utbyta varor och tjdnster med varandra. Denna kausala kedja kan utstrackas bakat dnnu ett
steg, till att ménniskor samlas for att utbyta varor och tjdnster pa platser dér vigar korsas
och naturliga métespunkter for ett storre omland darmed uppstar. Infrastrukturen blir darf6ér
avgorande for staden eftersom den avgdr var ndgonstans méanniskor ror sig och moéts. Likasa
ar transporttekniken avgorande da hastigheten med vilken ménniskor fardas avgdr hur langt
ifrdn varandra de kan bo och #nda ha kontakt och bedriva affirer med varandra.'

I grund och botten handlar det om tillgénglighet — ménniskor maste moétas for att ha utbyte
av varandra, oavsett om det géller idéer, social samvaro eller varor och tjanster. Ett sétt att
16sa detta dr att anordna tillfalliga moétesplatser, exempelvis i form av marknader eller
kultplatser som anvéinds under vissa tider pa aret. Den mest patagliga 16sningen &r byar och
stdder, ddr manniskor samlats permanent och dér tillgangligheten blir det samma som fysisk
nédrhet. Kravet pd nérhet har historiskt gjort stdderna tdta for att minimera avstanden och
tiden for att ta sig mellan ménniskor och inréttningar av olika slag.

Svenska stdders utveckling fore bilens intdg (omkring 1950) gar langt tillbaka, i flera fall
dnda till 1100-, 1200-tal. En central forutséttning for stidernas framvéxt och utveckling var
det dldre nitet av vagar och handelsrutter, som vuxit fram under mycket lang tid. I vissa
strategiska noder i detta nét utvecklades knutpunkter som samlade ménniskor (och varor)
frén olika platser, pa vdg at olika hall och i olika drenden. Dessa fldden och méten gav i sin
tur underlag for handelsverksamhet, vilken permanentades i handelsplatser kring vilka
ytterligare bebyggelse med kringverksamheter och bostdder sedan vixte fram.?

1 Séderlind, J. 2011.
2 Harnosand ér fran borjan tillkommen just som en kdpstad ar 1585 i ett forsok fran kungamakten att
kontrollera den pagaende handeln pa Harnon.
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De svenska stidderna lag dock ldnge i ett land dér de flesta bodde pa landsbygden och déar
sjalvforsorjningsgraden var stor vilket gjorde att en stor del av det som idag 16ses genom
olika inkops- eller servicedrenden till mer eller mindre avldgsna malpunkter istéllet l6stes i
eller vid hemmet. Stiderna betjinade dérfor ldnge frimst en mindre, men véxande,
stadsbefolkning och tillresande séljare och kdpare fran ett storre omland under tillfélliga
aterkommande marknader. Under 1800-talets andra hilft bidrog ett antal
samhéllsférandringar till att stiderna och stadskdrnorna borjade ta form som de centrala
handels- och métesplatser, ddr manga ocksa har bade bostad och arbetsplats, som vi kdnner
dem idag. Eller, som i fallet med manga mindre och medelstora stdder dar utvecklingen
stagnerat eller vént, s& som manga dnnu minns dem for 40, 50, 60 ar sedan.

Urbanisering

Fran 1860-talet och omkring 100 ar framét genomgick Sverige en kraftig urbanisering (se
Figur 2), inledd till foljd av bland annat skiftesreformer pa landsbygden, vilket 6kade
jordbrukets produktivitet och minskade behovet av manuell arbetskraft samtidigt som en
storre befolkning kunde fodas, nya stambanor som kopplade ihop de storre stdderna, samt
néringsfrihet vilket gjorde det mojligt for fler att etablera nya handelsverksambheter.

100% A

80% -

60% -

40%

Andel av befolkningen

20% -

0%

—| tatort ——Utanfor tatort
Figur 2 Andel av Sveriges befolkning boende i respektive utanfor titort 1800—2020. Kdlla: SCB.

Industrialiseringen skapade nya arbetsplatser i stiderna, fér de som inte langre kunde arbeta
inom jordbruket. Dessutom drevs stiddernas utveckling mot mer utpréglade handelsplatser
med butiksgator pd av den produktionsdkning som industrialiseringen gav: “En jamn
produktion krévde helt enkelt en jdmn avséttning” skriver Bosse Bergman om framvéxten
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av permanenta butiker jamte de mindre anspraksfulla bodarna pa innergardar och de mer
tillfdlliga marknadsstdnden pa stadens torg.’

Bilens intdg i staden och sambhallet

Naésta stora omvandling av staden och handeln kom vid mitten av 1900-talet, d& bilinnehavet
och bilanvdndningen borjade skjuta i hdjden. Den stora langsiktiga effekten av detta blev att
transportkostnaderna minskade, vilket, i takt med att vaginfrastrukturen byggdes ut, innebar
att mer och mer mark gjordes tillginglig for bebyggelse. Staden glesades ut och
funktionsseparerades, delvis for att bilen mojliggjorde det, delvis for att det lag i linje med
rddande planeringsideal. Resultatet blev en snabb stadstillvéixt, befolkningsmaéssigt och,
framfor allt, ytméssigt.

Till den befintliga stadskdrnan borjade darfor adderas nya arsringar av stadsbebyggelse med
allt langre avstand till malpunkterna i centrum, sd att den nya bebyggelsestruktur som
mojliggjorts av bilen i samma slag ocksé blev starkt beroende av den. Lika beroende som
den nya stadsbygden var av bilen, lika oférberedd var dock den gamla stadskédrnan pa att ta
emot alla de bilar som nu ville angéra dess mélpunkter. Denna kollision mellan det gamla
och det nya mérks tydligt i roster fran tiden:

I frdga om parkering synas férhallandena ndra nog ha utvecklats till en alla strid mot alla.
Privatbilister och cyklister jaga runt i den inre staden for att s6ka finna en uppstéliningsplats
for sitt fordon [...], ofta med negativt resultat och med paféljd att fordonet stilles pa vinst och

férlust pa en sjdlvtagen parkeringsplats var som helst.
Polisintendent Erik Forsselius, 19474

Ur bilsamhéllets synpunkt dr staden sddan den utvecklats under arhundradenas lopp en
absurditet med sin koncentrerade stadskdrna dit av dlder, bl.a. huvudparten av stadens

industriella och merkantila verksamhet forldgges.

Byradirektor Erik Hasselquist®

Svaret pa denna utmaning blev att borja anpassa stadens malpunkter till den nya tidens
transportteknik, vilket innebar att gora plats for bilparkering i stadens centrala delar. Skriften
”Rédda Storgatan!”, framtagen for Handelskamrarnas Namnd 1958, star som en tydlig
representant for denna syn pa vad bilen skulle komma att betyda for staden och dess centrala
handelsstrak. Under rubriken ”Kan vi bevara Storgatan?” beskrivs svenska stidders utmaning
pé foljande sitt:°

3 Bergman, B. 2003. sid. 23f.

4 citerad i Lundin, P. 2008. sid. 47f.
5§ Ahrén, U. & Lundin, P. sid. 149.
® Ridda Storgatan! 1958.

10:58
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Storgatan &r stadens pulsdder. Hir gar trafiken fram — nu som f6rr. Har knyts alltjgmt
kontakter mellan stad och landsbygd. Har samlas stadens egna for att diskutera dagens
problem. Har méts de i arbete och pa fritid. Och hdr har stadens kommersiella liv vuxit fram
och skapat sin egen miljo. Storgatan ger stadens dess prdgel. Storgatan ar stadens ansikte.
Den representerar staden. Men Storgatan befinner sig just nu i ett brytningsskede. Den
motsvarar inte bilsamhdllets krav pd framkomlighet och utrymme. En anpassning efter en ny
tid mdste dga rum. Storgatsmiljén mdste bevaras dven i bildldern. Vi vill inte och har fér
ovrigt inte rdd att mista Storgatan och de vdrden den féretrdder. Vi mdste ddrfér var och en i
sin stad skapa forutsattningar for att RADDA STORGATAN. Och vi mdste géra det

omedelbart.

Vidare beskrivs bilens betydelse for att 6ka méanniskors mojligheter att disponera sin fritid
och gora sina inkop, vilket har sin nackdel i form av att stidernas attraktiva centrala delar
”plotsligt fylls av alla de som soker tillgodose sina inkdpsbehov.” Problematiken beskrivs
som att ”’[m]edan bilen gjort oss oberoende av avstand och inkopsstéllen, har vi sjédlva blivit
beroende av bilen. Kan vi inte na vért fairdmal med bil och inte stélla upp den i nérheten,
soker vi oss hellre till andra platser.”

Handelns strukturomvandling

Hér méste man stanna upp och fraga sig hur det kan komma sig att ett 6kat infléde av kunder
med bil till stadens centrum skulle kunna utgdra ett problem for staden och dess
butiksverksamhet. Fler bilburna kunder kan knappast ensamt forklara den utmaning for
staden och stadslivet som bilen utgjorde, dven om det ledde till konkurrens om vagar och
parkeringsplatser. Fler faktorer krdavs for att forklara utvecklingen av staden och handeln.
Utan nagra ansprak pa att hir ge en fullstdndig bild, noteras att:

> Den traditionella stadskidrnan, med sitt innehall, som vixte fram under andra hilften av
1800-talet och som beskrevs som hotad i ”Réddda Storgatan!” ér en historiskt unik
produkt av radande forutsittningar, som inte bara ror transportmdjligheter. Reallonerna
var betydligt 1dgre &n idag (ar 1960 var en genomsnittlig timlon 32 % av dagens),
vilket gjorde att den privata tjanste- och varukonsumtionen var betydligt lagre. Lagre
l16ner gjorde det rationellt bade for konsumenter att efterfraga verkstdder och
hantverkare som kunde reparera klader, skor och andra foremal, liksom att erbjuda
dessa tjanster, tills att battre mojligheter att massproducera varor och hogre l6ner
gjorde hantverkarens tid mer vérdefull 4n varan sjélv

> Ligre loner paverkade ocksa innehallet i konsumtionen: Ar 1958 gick omkring 40 %
hushallens utgifter till livsmedel, kldder och skor, medan bara knappt 15 % gick till
boendet. Att jimfora med drygt 15 % av utgifterna till livsmedel, kldder och skor,
respektive drygt 25 % till boendet, &r 2021 (se Figur 3)

> De tekniska framstegen under 1900-talet utgérs inte bara av bilen, utan dven av bland
annat kylsk&pet och Tv:n. Kylskapet (jamte bilen) minskade ménniskors beroende av
néra tillgang till stadens utbud for att hélla sig med dagsfarska varor. Tv:n, i

11:58
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kombination med mojligheten att 14gga en storre andel av hushéllsbudgeten pa sitt
boende (i form av storre boyta), gjorde att méanniskor i det egna hemmet kunde ersétta
tva behov som tidigare tillgodosetts pd offentliga lokaler och platser — sociala
sammankomster och kultur- och ndjeskonsumtion’

35%
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Figur 3 Hushallens utgifter 1958 respektive 2021, fordelade pd olika kategorier. Andel av disponibel
inkomst. Kdlla, SCB.

Dessa faktorer forklarar hur det kom sig att staden och dess handel under 1900-talets forsta
hélft priglades av ett stort utbud av smé butiker och lokaler for méten och kultur, med
tillhdrande ménniskor i rorelse pa gator och torg, och varfor det fordndrades i takt med den
tekniska utvecklingen och 6kande vilstand och 16nenivaer.

> Slutligen valde man att hantera den vdxande biltrafiken genom utbyggnad av ny
vaginfrastruktur utanfor och runt den befintliga stadsbebyggelsen, vilket ledde till att
nya stora floden av méanniskor (i bil) och potentiella motesplatser uppstod, i konkurrens
med de befintliga i stddernas centrum. De gamla genomfartslederna genom stiderna
ersattes med forbifarter och ringleder med god tillgang p& mark for nya
handelsetableringar som, med ett stort utbud av parkering, kunde goras dn mer
tillgdngliga &n stadskarnan, for de bilburna kunderna

Den sistndmnda faktorn forklarar, béttre dn trangseln i stadskdrnan, varfor besoksintensiva
och pé andra sitt skrymmande verksamheter valt att i stor utstradckning flytta ut fran sina
tidigare, centrala lagen. Och den hénger d4ven samman med de dkade mojligheterna till

7 Fredriksson, C., et al. 2019. sid. 12ff.
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konsumtion, genom att storre, externt lokaliserade handelsenheter ger mojlighet att
tillhandahélla varor till lagre kostnad, tack vare billigare mark och mindre personalintensiva
butiker. Den 6kade konkurrensen i handeln ger billigare varor for kunderna, som kan 6ka
sin konsumtion, men ocksd mindre marginaler for butikerna, som maéste oka sin forséljning
och ddrmed sitt kundunderlag.® Det forklarar hur vilstandsokning och 6kade mojligheter till
forflyttning kunde gora det svarare for handeln i stadskdrnan att klara sig. Konkurrensen fran
andra handelsplatser som kunde erbjuda ldgre priser pa nyproducerade varor tvingade dven
stadskérnan att sdnka priserna och bli beroende av en 6kad omséttning, fler kunder och 6kad
tillgdnglighet.

E-handeln kan sdgas vara en naturlig fortsittning av denna logik, dér till slut ett ndrmast
odndligt utbud kan tillgingliggéras for alla pa hela jorden, utan en enda kvadratmeter
butiksyta och med ytterst begriansad personal. Kravet ar utbyggd infrastruktur — vignédt och
parkeringsytor for externhandel, internetuppkoppling for E-handeln, i konkurrens med
stadskérnans tathet.

2.2. Stadens utmaning

Vi har alltsé gétt fran en situation med en samlad och funktionsblandad stadsbebyggelse,
framvuxen i en tid av stark urbanisering och ndédviandigheten att skapa tillganglighet genom
ndrhet. Avsaknaden av kylskép och bil, ett mindre I6neutrymme for konsumtion av nya varor
och begriansade mojligheter att trdffas och umgas och ta del av kultur och néje i det egna
hemmet, bidrog ocksa till att skapa den téita staden med sitt rika utbud av handel och
myllrande stadsliv.

Det ska dock poéngteras att detta varken ar ndgot “naturligt tillstind” for staden eller nédgot
entydigt positivt. Forklaringar till att staden sag ut som den gjorde star i mangt och mycket
att finna i tekniska och ekonomiska begrinsningar. I takt med att dessa begransningar
borjade upplosas fordandrades ocksa staden till nagot nytt, dar en ny typ av stadsbygd lades
till den befintliga stadskérnan, vars innehall och roll som sjdlvklar handelsplats ocksa
fordndrades.

Vi maste darfor acceptera att stadskdrnans innehéll, utseende och funktion foréndras
samtidigt som det dr bade mojligt och 6nskvért att paverka. Exempelvis genom utbud och
reglering av parkering for att skapa god tillgédnglighet for bilburna kunder och besdkare som
bidrar till ett rikt och varierat utbud av handel och andra besdkspunkter. Men detta maste
ske pa stadskédrnans villkor, pa ett sitt som tillvaratar dess unika kvaliteter och gor den till
en plats vérd att besoka. Vilket patalades redan for 6ver 60 &r sedan:

8 Anselmsson, J. 2021.
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Man mdéste goéra en avvdgning mellan d ena sidan affirskdrnans behov av
parkeringsutrymmen och vad tillgdngen pd sddana betyder f6r affdrslivet och 4 den andra
det vdrde marken kan ha fér annat dndamadl dn parkering och vad parkeringsutrymmena
betyder i minskade kontaktmdjligheter mellan andra stadsfunktioner och detaljhandel och
icke minst i form av en mer steril miljé. Det finns med andra ord risk for att férdelarna av ett
tillrdckligt antal parkeringsplatser kan vinnas till stor del blott pd bekostnad av mycket av det

som gjort innerstaden och dess affarsliv tilldragande.

Direktér Gésta Bohman?

Spacescape och Evidens fangar upp samma problematik och konflikt mellan utrymme f6r
parkering och annan markanvéndning, i sin rapport om vilka faktorer som 6kar den totala
omséttningen for restauranger och sillankopshandel i Géteborg.!” For séllankopshandeln dr
det fyra variabler som tillsammans forklarar 80 % av skillnaden i omséttning mellan olika
etableringar:

> Klusterindex — avstandet till andra butiker och restauranger i ndromradet

> Kvartersstadsindex — andelen av kvarterens ytterkant som bebyggda och andelen
utatvinda entréer

> Antal anstéllda inom 250 m

> Antal parkeringsplatser inom 250 m

De tre forstndimnda faktorerna kan sdgas fanga mycket av den traditionella stadskérnans
karaktdr, med titt liggande slutna kvarter med entréer mot gatan, manga ménniskor i
ndrheten och gott om malpunkter. Den fjarde faktorn ar parkering, vilket inte handlar om
platsens kvaliteter i sig, utan om mdjligheten for mer avldgsna besokare att ta sig dit.

Det handlar, kort och gott, om alternativkostnad, i detta fall rérande markens och platsens
anviandning:

> En tatbebyggd stadskdrna med en blandning av nyare och dldre byggnader, parker,
kulturscener, handel, service, etc. erbjuder manga malpunkter och ofta trivsamma
stadsmiljoer, vilket gér dem attraktiva for ménniskor att besdka och vistas i. Samtidigt
innebdr ovan beskrivna ekonomiska och tekniska fordndringar och konkurrensen frén
nyare handelsplatser utanfor staden att handeln och stadslivet i stadskédrnan blivit
beroende av mer langvaga kunder. Kunder som till stor del kommer med bil, vilket
kraver parkeringsplatser.

> Parkering skapar tillgédnglighet for fler besokare till staden och ger storre kundunderlag
for handeln och ett livskraftigt och brett utbud av handel &r i sig en attraktionsfaktor for
staden. Men ordnandet av parkering krdver antingen stora ytor (markparkering) eller
kostsamma konstruktioner ovan eller under mark (parkeringshus och garage). Ett stort

9 i Ahrén, U. & Lundin, P. (red.) 2010 [1960]. sid. 181.
19 Spacescape & Evidens. 2016.
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utbud av markparkering i staden riskerar ge luckor i kvartersstrukturen och “minskade
kontaktmojligheter” mellan stadens funktioner och en “steril milj6” som ménniskor
inte vill vistas i. Det giller &ven mindre vil utformade parkeringsanldggningar dér in-
och utfarter och 6ppna betongkonstruktioner kantar gatorna.

”Pa en butiksgata bor det i princip inte vara langre luckor mellan butikerna 4n att det gar att
std utanfor en butik och fa en uppfattning om vad nésta butik har i sitt skyltfonster” skriver
kulturgeografen och handelsforskaren Ola Thufvesson.!! Parkering méaste dirfor losas i
lagom méingd och pa platser dir den inte ligger i vagen for, eller skapar onddigt avstand
mellan, de platser och malpunkter som ménniskor kommer till staden for att besoka.

Logiken kan illustreras med den snabba tillvixten av stormarknader och varuhus i
efterkrigstidens Sverige, till en borjan inplanerade i stadskdrnorna, vilket stillde krav pa
kraftigt 6kade parkeringsytor. Rivningar av dldre bebyggelse blev nédvéndigt (hdlften av all
dldre stadsbebyggelse i Sverige revs mellan 1960 och 1970), vilket ledde till sargade och
ddsliga stadsrum och en viixande opinion mot tidens bilorienterade planering.'?

Detta betyder att det, i en tit, attraktiv stad, sillan eller aldrig ir maojligt att ordna
parkering for att tillgodose alla potentiella bilburna besdkare, i nirheten av alla
malpunkter. Avvigningar maste goras.

Eller, réttare sagt, om stadskdrnan ska kunna erbjuda en annan vistelsemiljo och (handels-)
upplevelse dn externa kopcentrum och handelsomraden, har den inte rad att 16sa parkering
pa ett lika ytkrévande sétt, vilket i regel innebér fyra saker: farre parkeringsplatser, ofta tids-
eller avgiftsreglerade, mindre andel markparkering och lingre gdngavstdnd mellan parkering
och mélpunkt.

2.3. Parkeringens betydelse for handeln

Det har, sedan dtminstone 1990-talet, gjorts ett antal studier runtom i vérlden av betydelsen
av parkering eller, mer generellt, tillgéngligheten med bil, for handelns omséttning och
stadskdmans vdlméende. Inom ramen for denna utredning har ingen vetenskaplig
litteraturstudie gjorts, istéllet ges exempel pé vilka fragor som studerats och vilka resultat
som presenterats i litteraturen.

Omvandling av bilorienterade gaturum — "pedestrianization”

Ett antal studier fokuserar pé effekten av att begrénsa biltrafik i en stads centrala delar, vilket
kan forstas som den samlade effekten av att minska tillgdngligheten med bil for att istéllet
kunna skapa lugnare, sikrare och mer trivsamma gaturum for fotgdngare och cyklister att

I Thufvesson, O. 2009. sid. 94
12 Lundin, P. 2008. sid. 266—268.
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rora sig och vistas. Resultat frén dessa studier kan saledes avsldja nagot om betydelsen av
faktorer som paverkar en handelsplats’ tillganglighet med bil (ex vis parkering), liksom dess
alternativkostnad.

De samlade resultaten dr att handelns omséttning dkar i omrdden som omvandlats till bilfria
zoner och att effekten dr starkare ju stérre sammanhéngande dessa zoner dr. Orsaken ar att
detta ger miljéer som dr anpassade till gdende, vilket leder till langre uppehallstid pa platsen
och dirmed ett bittre underlag for handel och restauranger.'?

En viktig slutsats att ta med sig fran dessa studier ar att det dr fullt mojligt att skapa en
attraktiv stadskdrna med en fungerande centrumhandel pé olika sétt, men att det dr starkt
beroende pé forutsdttningarna pé respektive plats. Denna slutsats &r létt att forsta vid en
jamforelse av en typisk traditionell stadskérna, priaglad av ett smaskaligt, finmaskigt gatunt,
och en typisk extern handelsetablering med en mer storskalig och bilanpassad trafikmiljo.
Det ér uppenbart att forutsdttningarna att skapa goda forutsattningar for handeln genom att
prioritera ytor for gang och vistelse framfor biltrafik och parkering, &r mer gynnsamma i
stadskdrnan én i den typ av miljo som préglar externa ldgen. Det handlar helt enkelt om att
forstd vad som fungerar i varje enskilt gaturum.

Slutsatsen framgar ocksa vid en statistisk jamforelse av parkeringsutbud och omséttning for
stadskérnor respektive kdpcentrum (se Figur 4). Den visar att skillnader i parkeringsutbudet
forklarar omkring 95 % (jmf R?-virden i Figur 4) av variationen i omsittning for
kdpcentrum, men bara 15 % av variationen i omséttning for svenska stadskdrnor. Som véntat
ar en bilplats alltsé vérd betydligt mer pa en extern handelsplats &n i en stadskérna. Omvént
géller att alternativ anvidndning av den plats parkering upptar dr mer vardefull i stadskdrman
an pé en extern handelsplats, p& grund av att yta i staden dr mer av en bristvara.

> En viktig fraga for trafikplaneraren d&r om minskad biltrafik och mindre yta for
parkering pa en viss plats gor det troligt att den kommer att fyllas upp av fotgéngare,
cyklister, uteserveringar, etc. Om svaret ar nej, och om omfattande omdaning av
platsen inte bedoms genomforbar for att 6ka dess attraktivitet, &r det troligen bittre att
forsoka oka platsens tillgdnglighet med bil och andra firdmedel 4n att omfordela ytor
till gdende och vistelse

13 Se sammanstillning av flera studier i Sax Kaijser, B. 2020.
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Figur 4 Parkeringsutbud och handelns omsdttning per capita for 56 svenska stadskéirnor samt 12 skdnska
kopcentrum. Siffror for kopcentrum himtade fran André & Hall 2018. Siffror for stadskdrnor
hdmtade fran Fastighetsdgarna & WSP u.d. samt egen datainsamling.

Inkoépsbeteende och fardmedelsval

En annan samling relevanta studier utforskar konsumenters inkdpsbeteende med fokus pa
deras fardmedelsval och vilka kvaliteter hos en handelsplats som de vdrderar hogst.
Resultaten ar inte entydiga — vissa studier menar, i linje med ovan anforda resultat, att
bilburna kunder och hdg biltillgénglighet inte 4r avgorande for handeln, medan andra
framhaller betydelsen av handelsplatsers tillgédnglighet med bil. For att forstd denna
diskrepans behdver man titta ndrmare pa hur de olika studierna &r genomférda och hur
resultaten anvands for att dra generella slutsatser.

Det finns atminstone en betydelsefull skillnad mellan olika studier, ndmligen i fraga om
vilket urval man studerar. Nar man studerar godtyckligt utvalda personer och hushéll pekar
resultaten pa att biltillginglighet och parkering har mycket stor pédverkan pd valet av
handelsplats.'* Nir besokare pé specifika handelsplatser, bide stadskdrnor, halvexterna och
externa etableringar, studeras avseende hur de upplever handelsplatsen i frdga framstér
parkering och biltillgdnglighet som mindre avgorande. Istdllet dr det butiksmixen och
platsens atmosféar som framst paverkar hur den upplevs.'®

Det dr viktigt att notera att det ror sig om tvé olika urval och att resultaten och slutsatserna
frén de tva typerna av studier inte dr fullt ut jamforbara. Pa ett sitt dr det generellt mer
intressant att studera slumpmassigt utvalda hushall for att fa svar pa vad som far dem att
vilja en handelsplats framfor en annan. Den fragan kan inte besvaras om man bara studerar

14 Reimers, V. 2013., Wirnhjelm, M. 2015.
15 Teller, C. & Reutterer, T. 2008., Chan et al. 2016, Mork, I. 2016 och Trivector 2019.
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de som besoker en viss handelsplats, till exempel en stadskdrna, eftersom de redan utgdr ett
valdigt specifikt urval — de som valt att komma till just den hér platsen, givet dess kvaliteter
och forutséttningar. Inte heller gér det att dra slutsatsen att parkeringsutbudet ar oviktigt for
handeln i stadskérnan bara genom att konstatera att merparten av besdkarna kommer med
andra fairdmedel. For att kunna ge ett mer korrekt svar pé den fragan maste man kunna svara
pa om mer och eventuellt billigare parkering skulle ge fler bilburna kunder och om det i sin
tur skulle ge 6kad omséttning for handeln. Det hdnger i sin tur samman med vilken paverkan
fler bilplatser och dkad biltrafik har pa mojligheten att tillhandahalla andra kvaliteter i staden
och skapa trivsamma miljoer for vistelse (“parkeringens alternativkostnad”), vilket
diskuterats ovan. Att besvara den typen av fragor dr dessvérre betydligt svérare &n att bara
studera fardmedelsfordelningen for besokare till stadskérnan.

Utbud och reglering av parkering

Ovan atergivna resultat visar att det inte dr helt enkelt att sdkert sdga vilka faktorer (ddribland
biltillgdnglighet och parkering) som avgor en handelsplats’ attraktivitet och framgéng.
Bilden kan fortydligas nagot av resultat fran studier som fokuserar pé just parkering och dess
anviandning och reglering.

Den 6vergripande teorin och slutsatsen fran flera studier ar att ett stérre och ofta mindre
reglerat parkeringsutbud inte nddvandigtvis ger en mer framgangsrik handelsplats. Ett
mindre, men dndamélsenligt reglerat parkeringsutbud med hog omséttning kan kombinera
god tillgdnglighet for bilburna kunder och minskad soktrafik med goda forutsittningar att
skapa en attraktiv miljo for ménniskor att vistas i. Studerade forsok dér billig eller gratis
parkering inforts for att attrahera besokare till stadskdrnan visar att resultatet ofta blir langre
parkeringstider och totalt sett firre kunder till handeln.'®

En forklaring till att parkeringsavgifter kan ge Okad tillgdnglighet i tdta och
funktionsblandade miljoer som stadskérnor dr att langtidsparkdrer har hogre priskanslighet
an korttidsparkorer.!” Nér det blir dyrare att parkera centralt kommer séledes i regel boende
och verksamma och andra som Onskar parkera langre tid att soka efter andra I9sningar innan
handelns kunder gor det.

Parkeringsavgifter och annan reglering har dock bara positiva effekt nér de tillimpas med
hansyn till den lokala parkeringssituationen sa att de faktiskt leder till en 6kad omséattning
och tillginglighet for fler bilburna kunder. Det illustreras av en amerikansk studie dir
effekten av enhetlig parkeringsavgift over storre delen av dygnet vid ett handelsstrdk
studerades. Resultaten pekar pa att avgiften var for hog nir parkeringsefterfragan var 14g och
mojligen for 1ag ndr efterfragan pa parkering var hog och slutsatsen blev att den darfor inte

16 Svensson, R. & Hedstrém, T. 2010 och Tyler et al. 2012.
17 Simicevic et al. 2012 och Kobus et al. 2013.
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bidrog till 6kad tillginglighet och fler kunder.'® Troligen hade det varit bittre att begriinsa
den avgiftsbelagda tiden till de delar av dygnet da parkeringsefterfragan var hog och da
tillimpa en hogre avgift.

Syftet med parkeringsreglering bor alltid vara att skapa tillgénglighet genom att mdjliggdra
for fler att nyttja samma bilplatser, aldrig att resultera i bilplatser som star tomma en ldngre
tid. Lampligt nog bygger ocksa géllande lagstiftning for reglering av parkering pa allmén
plats pa samma princip.'’

Pé platser eller vid tider d& parkeringsefterfragan ar 1&g behovs ingen reglering. Istdllet bor
man da fundera pa om en del av parkeringsytan skulle kunna nyttjas for andra &ndamél som
skulle ge platsen ett storre virde. Om de resterande parkeringsplatserna dé fylls upp sé att
tillgangligheten for ytterligare bilburna kunder begrdnsas bor man Overvidga striktare
reglering for 6kad omséttning.

¥ Hymel, K. 2014.
9 SFS 1957:259. Lag om riitt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats,
m.m.
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3. Harnosand

3.1. Overgripande fakta

En liten och nara stad...

Hérndsand ingéar i gruppen “Mindre stad/titort (C6)” i SKR:s kommungruppsindelning.
Denna grupp innefattar (ar 2023) 27 kommuner som alla har mellan 15 000 och 40 000
invanare i kommunens stdrsta titort och en begrinsad in- och utpendling. Inom denna grupp
tillhor Harndsand en av fem kommuner med mer dn 70 % av kommuninvénarna boende i
kommunhuvudorten. Staden &r ocksa relativt tatbebyggd, vilket innebér att hela titorten kan
nas inom 15-20 minuters cykelféard fran Stora Torget (<5 km, se Figur 5).
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Flgur 3. Avstindsanalys @ver hur manga folkbokforda som finns 1, 3 och 5 km frin centrala Harmdsand. Inom 5 klliometer
fr&n centrala Harndsand finns drygt 18 400 folkbokforda, ca. 75% av Harndsands Invinare, vitket ger goda forutsattningar for
hélibara resor | vardagen.

Figur 5 Antal invdnare som nds inom olika avstind frdan centrala Hdrnésand. Kdilla: Gdng- och
cykelprogram 2022-2040 (Hdrndsands kommun, 2022).
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De avstandsmaéssigt goda forutsittningarna for en stor del kommun- och tétortsbefolkningen
att gd eller cykla till centrala Harnosand aterspeglas mdjligen dven i det faktum att
kommunen har det ldgsta bilinnehavet (tillsammans med Sundsvall) och den ldgsta
bilanvéndningen per invanare, i lénet, se Figur 6.

950

©
o
o

@
a
o

@
o
o
L ]

AN

750

Arlig kérstracka (mil) i bil per invanare
~
o
o

650
600
550
500 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T .
O O N 4 O > O OO QA PO NAA D X0 OO A 9O N D
F OO P LLS S N XN KO A N2 o KV 0 D P o gY@
EEEFEEE TS EEE S S S S S S S S S o
—-VASTERNORRLANDS LAN  —e—Ange Timra
Harnésand Sundsvall —e—Kramfors
——Sollefted ——Ornskéldsvik

Figur 6 Arlig korstréicka i bil per invdnare i Viisternorrlands lin. Kdilla: SCB. Tillginglig via:
hitps.//www.rus.se/statistik-och-indikatorer/korstrackor/ [2024-12-11].

Ett faktum vért att notera &r att omkring 75 % av alla forvarvsarbetande som bor i
Héarmosands kommun arbetar (2021) inom kommunens grénser, en minskning fran 88 %
1993. Denna utveckling syns dven i Ovriga kommuner i ldnet, men bara i Timra ar
minskningen av denna andel storre &n i Hirndsand. Samtidigt har antalet forvérvsarbetande
(antalet arbetstillféllen) i kommunen minskat med 11 %, se Tabell 1.

Vad detta betyder ar alltsa att en storre andel av de forvarvsarbetande i kommunen ldgger
en stor del av tiden (och rimligtvis en del av sin kdpkraft) utanfor kommunen, samtidigt
som antalet verksamma i kommunen under dagtid minskat.
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Tabell I  Pendlingens utveckling i Viisternorrlands ldn 1993-2021. Kdlla: SCB, Statistikdatabasen.

Andel boende och arbetande i Antal forvarvsarbetande i
kommunen (utv. 1993-2021 i %) kommunen (utv. 1993-2021 i %)
_____
89% 80% (-10%) 4 842 4 022 (-17%)
Timra 52% 41% (-20%) 5690 6 094 (+7%)
Harnésand 88% 15% (-14%) 11780 10 429 (-11%)
Sundsvall 92% 88% (-4%) 45 140 52 673 (+17%)
Kramfors 89% 82% (-1%) 8990 8 077 (-10%)
Solleftea 92% 86% (-1%) 91766 8 345 (-15%)
Ornskéldsvik 96% 92% (-4%) 24 274 26 250 (+8%)

..med stabil befolkning...

Hérnésands kommun har knappt 25000 invénare, vilket &r ndgot firre &n fore
millennieskiftet, d& befolkningen sedan omkring 1970 pendlat runt 27 000 invanare. I
kommunhuvudorten &r befolkningen idag strax over 18 000 invanare och har legat mellan
17 500 och 19 500 sedan 1970.

Statistik over aldersfordelningen visar att andelen 65 ar och dldre i kommunen okat fran 15
% ar 1970 till 27 % idag, samtidigt som andelen 20—64 &r minskat fran 59 % till 51 % och
andelen yngre dn 20 ar minskat fran 26 % till 22 %. For ttorten finns statistik tillgénglig
endast fran 2010 och visar att det &r de &dldsta och yngsta som dkat nagot, medan gruppen
20-64 ar minskat, bade i antal och andel.

..och utmaningar avseende attraktivitet

I WSP:s ”Stadsbarometern” (2019) ingar Harnosands stadskédrna tillsammans med ett flertal
andra svenska mellanstora till storre stadskdrnor i en jimforelse hur demografiskt och
ekonomiskt stark respektive stadskdrna &r. Varje stadskérna tilldelas ett index (0—100)
baserat pa hur den presterar relativt de andra stdderna i urvalet, pa tio olika kvantitativa
variabler. Detta index ger inte ndgon fullstéindig bild, men bedéms dndé ge en uppfattning
om hur attraktiva och livskraftiga de olika stadskdrnorna ir i relation till varandra, liksom
vilka faktorer som gor att en specifik stadskdrna &r mer eller mindre attraktiv och vad som
skulle kunna hoja dess indexvérde.

Héarnésands samlade indexvirde hamnar pa 49, vilket placerar staden pé plats 45 av totalt 64
jamforda stider. De tio bista stadskdrnorna har ett varde pad 68—77 och de tio sdmsta 3142,
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Av naturliga skél presterar Harn6sand niara medianvardet pa flera av variablerna, men den
sticker ut pa ett par sétt som &r intressanta att plocka upp i relation till de fragor som hanteras
i denna utredning.

For det forsta 4r andelen av kommunens befolkning som bor i stadskérnan, relativt hog,
vilket skapar forutsdttningar for ett lokalt, icke bilburet underlag for handel och
besoksnaring. Stadens begransade storlek gor dock att det totala antalet personer som bor
i stadskirnan 4r mindre &n i de flesta andra stider i studien. Medianinkomsten &r ocksa
relativt 1ag, vilket bland annat indikerar en ldgre kdpkraft for stadens servicendringar att ta
del av. Den variabel ddr Harnosand verkligen sticker ut &r dock andelen sysselsatta inom
sé kallade ”gatuplansverksamheter” (exempelvis hotell och restaurang), dir staden har
det lagsta vérdet av alla jimforda stdder med omkring 10 %.

Handelns och besdksnaringens malpunkter i Hirnésand

Malpunkterna i Hérmdsand &r i huvudsak koncentrerade kring ett antal tvérgator till
Nybrogatan som 16per genom centrum och forbinder Harnon med Kronholmen péa
fastlandssidan, se Figur 7. Flest malpunkter finns lings Ko&pmangatan, Storgatan,
Tradgardsgatan och véstra Kyrkogatan samt runt Stora Torget. Mer storskalig handel finns
pa vistra sidan om sparen och Harndsands centralstation, pa handelsomradet Ankaret, dér
Intersport, Ica Maxi, KappAhl och ett par apotek och snabbmatsrestauranger finns samlade
runt storre markparkeringsytor i, for externa eller halvexterna handelsetableringar,
karakteristisk stil.

3.2. Kommunala mal och strategier

Héarnésands kommun har ett flertal mal, visioner/framtidsbilder och utpekade strategier av
relevans for stadens framtida utveckling med fokus pa trafik och parkering i dokument som
oversiktsplanen, maélprogrammet, géng- och cykelprogrammet och inte minst
trafikprogrammet. Nedan lyfts och diskuteras kortfattat ett antal utvalda delar som beddéms
sdrskilt relevanta i ssmmanhanget.

23:58
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Figur 7 Mdlpunkter inom handel- och beséksndring i Hirndsand. Handelsomrddet Ankaret och stadskdrnan markerade med streckade linjer. Kdlla: OpenStreetMap.
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> P4 en dvergripande niva sdger kommunens malprogram bland annat att Harnosand &r
en plats for tillvaxt, ddr besdksnaringen ar stark och att kommunens utveckling ska
préglas av hallbarhet och minskad miljopaverkan. Detta sétter fingret pa den utmaning
som det ér att 6ka transportsystemets och resandet héllbarhet, samtidigt som man vill
bibehélla stadens och stadskérnans attraktivitet och tillgdnglighet. Man vill jobba for
ett minskat bilresande och att besdkarna véljer andra fardséatt for besok till staden
istéllet for att resa med bil till andra malpunkter.

> Oversiktsplanen ir inne pd samma tema, men r mer konkret. I korthet talar den om
att en levande stad och centrum behover bade tillgdnglighet med bil, men ocksa ett
transportsystem som i storre utstrickning dn hittills kombinerar bil med andra
transportslag i centrum. Detta foreslds ske bland annat genom smartare och mer
yteffektiva parkeringslosningar utanfor de mest centrala ligena som i stéllet ska nas till
fots, for att pa sa sitt skapa utrymme for en titare och mer attraktiv stadsmilj6 pa
bekostnad av mer nérliggande bilparkeringar. Handel ska koncentreras kring Stora
torget, som ocksa ska bindas ihop med Kronholmen och Ankaret genom gangstrak och
ny stadsbebyggelse med levande offentliga platser.

> Géng- och cykelprogrammet poingterar att Hirngsand 4r en stad med néra till det
mesta, med ménga malpunkter inom promenad- och cykelavstand, for en stor del av
befolkningen. Samtidigt har staden vuxit fram pé ett sétt som skapat ett gang- och
cykelvdgnat som inte alltid hdnger ihop och med en icke enhetlig standard, med
otrygga, osdkra och ibland otydliga 16sningar som kan skapa konflikt mellan trafikslag.
Egenskaper som behover atgardas om ett 6kat hallbart resande ska kunna uppnas.

> Tydligast och flest inspel kopplat till trafik finns, av naturliga skél, i
Trafikprogrammet. Hér framhalls att hallbarhet ska uppnéas genom utvecklandet av
en levande och trygg stadskdrna, med intressanta motesplatser innehéllande bade
kommersiella och Gvriga aktiviteter. Framtidsbilden for 2050 ér en stad déir det &r
enkelt for alla att ga, cykla och aka kollektivt och dir det upplevs naturligt att utfora
drenden utan bil, sa att ytor for vagar och parkeringar har kunnat minskas till forman
for andra funktioner i staden. De parkeringar som finns kvar ar yteffektiva och
strategiskt placerade for att pA samma géng frdmja stadsmiljon, hallbart resande och
tillgénglighet. Fortdtning av staden har lett till en 6kad befolkning och en mer
sammanhingande, utvidgad stadskdrna som inkluderar Kronholmen och som lockar till
sig fler ménniskor som 1 stor utstriackning reser dit p& annat sitt &n med bil. Utover
andringar av den fysiska utformningen har transportsystemet blivit mer effektivt och
hallbart genom parkeringsreglering och parkeringsledningssystem.

> Tillvixtprogrammet sétter upp ett mal om 30 000 invanare och 11 500 arbetstillféllen
i kommunen till ar 2040.
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3.3. Pagaende planer

Planprogram Skeppsbron

Skeppsbron ska enligt plan rustas upp under perioden 2027-2030, i linje med vad som sigs
i de 6vergripande mal- och strategidokumenten (se ovan). Omradet mellan stadskdrnan och
vattnet (se Figur 8), som idag dr obefolkat och upplevs otryggt, ska f mer liv och rorelse
bland annat genom att*’:

> Hérdgjorda ytor for biltrafik minskar och ger plats &t ging- och cykelstrak,
motesplatser och andra vistelseytor

> Parkering i storre utstrackning hinvisas till strategiska platser i ndrheten istillet for de
storre ytor som idag finns i omradet, samtidigt som parkering regleras for 6nskad
anvindning

> Sinkt hastighet for motortrafiken, for minskad barridreffekt och kénsla av
transportstrak

> Nya funktioner och mélpunkter tillskapas, i form av smaskalig handel, restauranger
med uteserveringar och allmént tillgdngliga, ej kommersiella méalpunkter

> Mer gronska och parker tillskapas

Forhoppningarna &r att omradets omvandling ska skapa en mer héndelserik och attraktiv
miljo som lockar besokare fran bade staden och dess omnejd. I forléngningen ska detta skapa
okad privat investeringsvilja i omrédet.

Sarskilt relevant i denna utrednings perspektiv dr det faktum att den mojliga forandring som
planprogrammet foreslar skulle innebéra att ett stérre antal parkeringsplatser for bil som idag
finns lings vattnet, frain Ostra Kanalgatan upp till Bergsgatan (det omride i planprogrammet
som hér ses som centrala Harndsand), ersattes med annan markanvéndning. Grovt uppskattat
ror det sig om att dagens 150 platser blir till 50 platser i det framtida Skeppsbron. En viktig
fraga dr darfor hur dessa platser anvéinds idag och hur efterfragan kan tillgodoses éven i
framtiden, med ett mindre parkeringsutbud och en forvéntat storre efterfragan till foljd av
fler malpunkter.

20 Planprogram Skeppsbron. Samradshandling. Harndsands kommun, 2023.

26:58
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Figur 8 Planomrdde for planprogram Skeppsbron.
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Framtida utveckling av Kronholmen

Kronholmen/Torsvik — det vill sdga omradet mellan stadskdrnan pa Harmdén och
jérnvégsstationen med handelsomréddet Ankaret véster om den — utpekas i bland annat
oversiktsplanen och trafikprogrammet som en plats dir staden ska vixa genom fortdtning.
Trafikprogrammets vision for &r 2050 innehéller foljande skrivning:?!

Stadens olika delar 4r sammanbyggda och integrerade. Stadsdelen Kronholmen &r

ombyggd och fortdtad och utgor en attraktiv del av stadskdrnan.

Oversiktsplanen skriver att Kronholmen ska utvecklas till en blandstad som binder ihop
centrum med Ankaret och Hérndsands centralstation, dir trafiklosningarna bidrar till att
ytorna for biltrafiken minimeras sa att plats istéllet kan ges at mer gronska. En ytterligare
funktion for Kronholmen é&r att utgéra en entré till Hamon, dir yteffektiva
parkeringslosningar minskar besokarnas behov av att ta med sig bilen in pa Harnon.
Oversiktsplanen foreslar dirvid att omradet ska utredas for mojligheten att anligga “ett
parkeringshus med flera funktioner.”??

3.4. Sammanfattning av Hairndsands forutsattningar

Héarnosand ar en relativt liten stad, sett till yta och folkmadngd, men ockséa vad géiller utbud
av service och handel och kopkraft. Befolkningen &r sedan ldnge pé en stabil niva, men blir
allt dldre, ndgot som dock mérks framfor allt i kommunen.

Det 4r mot denna bakgrund man bor forstd kommunens mélséttningar och framtidsvisioner
om en stad med Okat héllbart resande och storre ytor for nya mélpunkter och métesplatser
och mindre ytor for biltrafik och parkering. Ett antal preliminéra slutsatser kan dras av detta:

> Stadens geografiska storlek skapar goda forutséttningar for ett transportsystem och en
trafik som 1 storre utstrackning bygger pa hallbara fardsatt dn idag, forutsédttningar som
redan nu kan skonjas vid jamforelse med grannkommunerna

> Stadskdrnans, stadens och kommunens lilla befolkning, 6kande utpendling och
minskande dagbefolkning utgdr en utmaning i att skapa underlag for ett 6kat utbud av
kommersiella mélpunkter, liksom att befolka fler métesplatser

> Den svaga befolkningsutvecklingen gor det svart att se hur staden ska kunna utvecklas
genom fortitning for att 1aka ihop olika stadsdelar och skapa nya levande kvarter 1
anslutning till stadskérnan®

*! Trafikprogram Hirnésands kommun 2015-2050. Harnsands kommun, 2015. Sid. 7.

22 Mitt Hérndsand 2040. Oversiktsplan — Antagande. Himdsands kommun, Dnr KS2022-000256.
Sid. 79.

23 SCB prognosticerar till och med en minskande befolkning i kommunen, tvirtemot mélen i
kommunens tillvixtprogram.

28:58
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> Stadens begriansade utbud av kommersiell service innebér sannolikt en begransad
attraktionskraft for stadskérnan, vilket kan gora det svart att fortsatt locka manniskor
till den handel som &nda finns om de inte kan angora centrum med bil och parkera
gratis i omedelbar anslutning till sina mélpunkter

> Stadens begrinsade utbud av kommersiell service gor det viktigt att stirka
stadskdrnans attraktionskraft genom att tillféra nya mélpunkter och trivsamma
motesplatser och vistelseytor, vilket kan sté 1 konflikt med stora trafikfloden och
parkeringsytor i centrum
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4. Handelsutredning for centrala Harnosand

Den utredning av handelns nuvarande situation i centrala Harndsand, som genomforts
parallellt med denna parkeringsutredning, redovisas hér i korthet, se separat rapport for
ytterligare detaljer.?*

4.1. Handelns utveckling i Hirnosand och Sverige
Generellt giéller foljande for handeln i Hirndsand under senare ar:

> Forsiljningen av séllankopsvaror har haft en sjunkande trend sedan 2013, med ett
positivt trendbrott under pandemin. Utvecklingen liknar den i andra stidder av
Hérndsands storlek

> Forsiljningen av dagligvaror har haft en svagt positivt utveckling sedan 2017

> Sévil sillankop som dagligvaror minskade kraftigt 2022-2023 (-9,6 % respektive -4,3
% 1 fasta priser), vilket kan vara en effekt av att Tele 2 1dmnade Harndsand, med
minskat totalt kundunderlag som foljd®

> Den minskade befolkningen i bade kommunen och tétorten under de senaste tre dren
motsvarar en forlust om ca 40 miljoner kronor i kdpkraft

Héarnosand péverkas naturligtvis ocksé av den allménna utvecklingen i Sverige:

> Handeln lider fortfarande av efterdyningarna av pandemin och kriget i Ukraina vilket
paverkat konjunkturen, hog inflation och minskad kdpkraft. Manga arbetar fortsatt
hemma vilket leder till minskade fléden i stadskdrnorna

> Svensk detaljhandel minskade med 3—5 % ar 2023, sérskilt inom beklddnad och
hem/fritid, medan sektorer som gar starkt &r skonhet och 2nd hand och lagpris (ex vis
Dollarstore)

> 10% av Sveriges mindre butiker har avvecklats under senaste 5-arsperioden. Svérast dr
det for aktorer med en arlig omsattning pa mellan 4 och 6 miljoner kronor

4.2. Intervjuer
Intervjuer med handlare och besokare i centrum avslgjar foljande:

> Staden och stadslivet &r sarbart till foljd av en relativt hog arbetsloshet och déarutover
utover en minskande och dldrande befolkning

2 Genomlysning av detaljhandelns situation i Hdrnésand 2024. Optimal Stadsutveckling, 2024.
% Intressant &r att grannkommunen Timré, som ocksé tappat befolkning, uppvisar en motsatt
forsaljningsutveckling i handeln.
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> H&M overviger sin framtid i staden, ett beslut som har stor betydelse for det samlade
butiksutbudet och stadskédrnans attraktionskraft, i synnerhet som antalet butiker pa
senare ar minskat

> Lokala sma butiker i staden kimpar mot minskad konsumtion och 6kad konkurrens
fran ndtet och det storre utbudet och goda biltillgéngligheten i Birsta

> Handlarna rapporterar att kunder véljer att handla i Birsta eller pa nétet for att fa
tillgang till ett storre butiksutbud och for att de upplever att det ar svart att parkera i
Héarnésand

> En éldrande befolkning ger minskande kopkraft, men ocksé dldre handlare och
svérigheten att attrahera nya unga handlare begrénsar tillvixten i handeln

> Det finns en generell efterfragan pa lokal och héllbar konsumtion och
upplevelsebaserad handel 1 Sverige, men fragan dr om den klarar av att omsétt
tillrackligt 1 en liten stad som Harnésand

Naér det géller specifikt parkering ger intervjuerna foljande insikter:

> Det finns en upplevd brist pé parkering i stadskdrnan, vilket beror dels pé att
parkeringarna &r utspridda och svara att overblicka samt att skyltningen ar bristfallig,
dels pé att verksamma i staden tar upp parkering centralt och inte foljer géllande
tidsreglering

> Parkeringsdidcket bakom Hemkop &r underutnyttjat och &r en forlustaffér for dgaren

> Trots upplevd brist pa parkering och bristféllig regelefterlevnad &r man generellt
skeptisk, orolig, infor ett eventuellt avgiftsbeldggande av centralt belégna platser i syfte
att frigora parkering for besokare

4.3. Risker och rekommendationer

Handelsutredningen identifierar ett antal risker, varav ett par lyfts ovan. Med aldrande
handlare och framtida pensionsavgiangar i handeln utan yngre aktérer som tar ver
kommer utbudet i stadskérnan att minska ytterligare under de kommande éren, vilket ger en
minskad attraktionskraft. Det finns en oro frdn handlarnas och fastighetsdgarnas sida over
att inforande av parkeringsavgifter for att tillgéingliggéra central parkering for besokare
riskerar att f4 motsatt effekt och istéllet gora det mindre attraktivt att parkera i och besoka
stadskérnan.

Utover dessa konkreta risker lyfts dven en brist pd samarbete mellan kommun,
fastighetségare och handelsaktorer, vilket skapar 14g kdinnedom om olika aktorers behov,
forutséttningar och mojlighet. Det forsvarar samordnade insatser for att stirka stadskérnans
attraktivitet. Detta hor samman med risken att stadskirnan inte rustas upp, skyltas och
belyses och istillet blir en otrygg plats som ménniskor inte vill vistas eller spendera sina
pengar pa.
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For att hantera dessa risker och stirka stadskdrnans attraktivitet ges foljande sju
rekommendationer till Hirnésands kommun:

1.

Involvera och engagera medborgare och lokala aktorer i utvecklingen av staden, for
att f& med deras behov och onskemaél

Utveckla attraktiva offentliga miljéer for vistelse och tillfalliga aktiviteter som
lockar folk till staden. Har pekas sérskilt ut den mdjlighet som det nya Herné Gin
Hotell ger i form av nya besokare. Fragan ar hur man far dessa att ocksé besoka och
handla i stadskérnan. Kan man, med en upprustad strandpromenad och offentliga
miljoer pd Skeppsbron, skapa en rorelse mellan hotellet, genom centrum till
Skeppsbron (ca 700 m, knappt 10 minuters promenad)?

St6d lokala ndringar for att uppréatthélla verksamheter som caféer, konstgallerier och
nischade butiker

Diversifiering av funktioner genom flexibla lokaler som kan anvéndas for olika
andamal sdsom popup-butiker, coworking och andra mdtesplatser

Dra nytta av trenden med Okat fokus pa hallbarhet och klimat genom att frimja
aktorer som arbetar med ateranvéndning, reparation och delning

Oka tillgingligheten till parkering genom synliggdrande av befintliga platser for mer
effektivt nyttjande, (1) genom statiskt skyltning och digital information om ledig
kapacitet. (2) Genom dialog med centralt beldgna verksamheter och deras anstillda
for att fa langtidsparkering av i storre utstrackning ske pa privat kvartersmark och
mindre centralt beldgna platser. (3) Genom att ta fram en strategi som bland annat
innefattar hur nya parkeringsanldggningar kan lokaliseras och finansieras for att ge
plats for bade bilburna besdkare och en tét och gron stadsmiljé

Samverka med fastighetsaktorer och handelns aktdrer for att rusta upp stadskérnan
med bland annat béttre skyltning och belysning for att skapa trygga platser att vistas
pa och med fler evenemang som lockar folk

32:58
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5. Parkeringssituationen i centrala Harnosand

Parkering i centrala Harndsand finns framst i form av langsgaende gatumarksparkering och
ett parkeringsddck pa Harnon, samt ett antal storre markparkeringsytor pa Kronholmen
respektive Mellanholmen. Stadskérnan, inklusive Mellanholmen och ytterligare en del av
fastlandet vister om Mellanholmen, omfattas av en P-férbudszon dér parkering endast tillats
pa skyltade platser, se Figur 9. Parkeringsplatserna &r reglerade med tidsbegrénsning och i
enstaka fall, pd kvartersmark, med avgift. S& har det i huvudsak sett ut sedan &tminstone
2014, da Sweco genomforde den senaste storre beldggningsridkningen i staden, &ven om
antalet platser och den exakta regleringen justerats nagot sedan dess.

Parkeringsavgifter pa gatumarksparkering tillimpades i Héarndsand atminstone under
perioden 1986-2010.2° Fran 1992 till 2010 var den hogsta parkeringsavgiften 5 kr/tim och
enligt 2004 ars version av ndmnda skrift fanns drygt 300 avgiftsbelagda parkeringsplatser
pa allmén platsmark i staden.?’

5.1. Parkeringsplan (Sweco 2015)

Sweco tog fram en parkeringsplan at Harnosand 2015, inklusive beldggningsrakningar
utforda fredagen (morgon, lunch och eftermiddag) och lérdagen (lunch och eftermiddag)
den 12-13 december 2014. Totalt studerades beldggningen pa 887 parkeringsplatser, varav
82 i anslutning till Hirndsands centralstation.

Foljande observationer gjordes av parkeringssituationen:

> Flest parkerade bilar noterades under fredag lunch, da totalt 2/3 av de rdknade
parkeringsplatserna nyttjades. Flera centrala parkeringar var fulla, samtidigt som det
annu fanns lediga platser i centrum och gott om ledig kapacitet pd Kronholmen dér
bara 41 av totalt 211 platser nyttjades

> Runt l6rdag lunch, nér handeln kan tinkas alstra som storst parkeringsefterfragan,
uppnaddes bara drygt 40 % beliggningsgrad. Aven om den var hogre for parkeringarna
i centrum fanns det fortfarande 124 lediga platser inom 200 meters gangavstand fran
Stora Torget och totalt 222 lediga platser inom 300 meters gangavstand

> Parkeringssituationen kommenteras 6vergripande med att ”Eftersom mdtningen
genomfordes en lordag under julhandeln da trycket pd parkeringar dr som storst sett
over hela dret maste tillgdangen pd parkeringsplatser ndra centrumhandeln betraktas
som mycket god.”

26 SKL (flera &r). Parkering pd gatumark. Utgiven vartannat ar 1984-2010.
27 Uppgifterna i denna skrift varierar ndgot frén ar till ar.
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Ytterligare en sak som framgar av beldggningsstudien &r att kombinationen av
parkeringsavgifter i parkeringsanldggningar pa kvartersmark och avgiftsfri parkering pa
direkt anslutande gatumark, ledde till mycket lag beldggning i anliggningarna och
Overbeldggning pa gatorna runtom vid tider av hog efterfragan.
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AVGRANSNING

D P-féorbudszon

+”% Ovrigt omrade som
| 4! ingariutredningen

Sources: Esgf DeLorme, NAVTEQ. USGS, Intermap, iPC, NRCAN, Esn Japan, METI, Esn China (Hong Kong), Esn (Thailand) TomTom, 2013

Figur 9 Omrdde for parkeringsforbudszon i centrala Hérnésand samt det omrdade som ingick i Swecos
beldiggningsrdikning firdn 2014.

Parkeringsplanen foreslar ocksa ett antal atgéarder for att styra mot kommunala mal om bade
minskad biltrafik och tillgdnglig parkering for de som alltjamt behover parkering i centrum.
Av dessa har foljande bedomts virda att lyfta och prova huruvida de fortsatt ar giltiga mot
bakgrund av dagens parkeringssituation:

> Arbetsplatsparkering och 6vrig langtidsparkering bor styras bort fran centrum och
Mellanholmen, till de storre ytorna pa Kronholmen och in i parkeringsanlaggningarna

> Parkeringsavgifter bor tillimpas och samordnas mellan kommunen och privata aktorer
for att 3 till stdnd en saddan styrning

> Forbattrad skyltning och vigledning till storre parkeringsplatser/-anldggningar vid
infarter till centrum
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> Da beldggningsstudien genomfordes under julhandeln, da parkeringsefterfragan for
handel och besdksnéring kan antas vara som storst under aret, visar den stora lediga
kapaciteten under 16rdagen att en stor del av parkeringsplatserna kan tas bort utan att
tillgéngligheten till staden minskar. Till exempel rdknar man med att 65 bilplatser
skulle kunna tas bort runt Nybron (pa sddra och norra Skeppsbron) utan att
beldggningsgraden hir skulle dverstiga 90 %

5.2. Belaggningsstudie hosten 2024

Ovanstéende slutsatser och dtgirder har provats mot resultaten fran en ny beldggningsstudie,
genomford den 17-19 oktober (torsdag-lordag) 2024:

> P4 torsdag och fredag rdknades antalet parkerade bilar varje timme k1 9-16 och pé
utvalda platser (tidsreglering max 2 tim) gjordes dven nummerskrivning for att studera
hur ldnge enskilda bilar stod parkerade

> P4 lordag raknades antalet parkerade bilar vid tre tillfallen med start k1 10:00, 11:45
och 13:00

Parkeringarna har grupperats och réknats i fyra olika grupper, se Figur 10.

Forandrade férutsattningar pa grund av Nybrons ombyggnad

Nybrons ombyggnad inleddes under hosten 2024 och pagér till 2026, vilket innebér att en
tillféllig bro forbinder Harnon med Kronholmen samt att ett flertal parkeringsplatser tagits
bort ldngs Skeppsbron i samband med att omrddet runt Nybrons brofdaste blivit ett
arbetsomrade. Totalt ror det sig om drygt 60 bilplatser som tagits i ansprak i samband med
brobygget, inklusive den tillfdlliga broférbindelsen.

Det antal platser som rdknats 2024 uppgar till 669 bpl, att jaimfora med totalt 756 bpl som
inventerades inom samma omrade 2014. Skillnaden bestar bland annat i att ovan ndmnda
platser lings Skeppsbron forsvunnit, samt att Prismagaraget (36 bpl) soder om Nybron har
stangt. Bada dessa ligger i den mest centrala zonen (markerad i lila i Figur 10) och totalt dr
det knappt 100 platser farre i denna zon 2024 jamfort med 2014. Antalet platser har ocksa
minskat med 15 platser i bla och réd zon tillsammans (undantaget parkeringen vid
simhallen/Hernd Gin Hotell, som inte rdknades 2014). Samtidigt har det tillkommit 26
platser i gron zon.?®

28 [ samtliga zoner har dock antalet platser minskat lings vissa gator och pa vissa ytor, medan det
istéllet tillkommit platser pd andra héll. Siffrorna som redovisas i texten dr nettoférandringen.
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Tillfillig bro

Malpunkter (OSM)
@  Samhillsservice
©  Bank/ Post
Hotell
©®  Restauranger
©  Noje och fritid
O Affar / kiosk ,
o Frisor
®  Vérd
©  Forskola
®  Utbildning
@ Hllplats -
Avstand till parkering
200 m
[] 100m
Reglering

- Parkering 1 h med p-skiva, m&n-son kl 7-19
[ Parkering 2 h med p-skiva, man-fre k| 9-18
|77 Parkering 2 h - darefter avgift

Parkering 4 h med p-skiva, mén-fre kl 9-18

Parkering tilldten 24 h 400 500.m

Figur 10  Studerade parkeringsytor, grupperade pd en gron zon, en lila zon, en rod zon och en bld zon. OBS! Endast parkeringar som ingdr i ndgon av de firgade
zonerna har studerats.
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Figur 11 Beldggningsgrad per zon for olika tidpunkter 17-19 oktober 2024. Siffror i diagrammet anger antal lediga bilplatser.
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Belaggningsgrad och ledig kapacitet vid olika tider

Hogst sammantagen beldggningsgrad (57 %) uppnas runt lunch pé torsdagen (kI 11-12) och
pa fredagen (kl 12-13), liksom i den forra beldggningsrakningen fran 2014. D4 infaller 4ven
den hogsta beldggningsgraden i den roda (torsdag och fredag lunch) och lila zonen (torsdag
lunch), se Figur 11 och Bilaga I. Det finns dock gott om ledig kapacitet i eller ndra centrum
dven vid dessa tider. Totalt sett finns drygt 330 lediga bilplatser nir beldggningsgraden &r
som hdgst.

Den stora parkeringen vid simhallen/Hernd Gin Hotell har dock relativt stor paverkan pa
totalen. Den ligger en bit ifrdn centrum och har dessutom ett ndgot annorlunda
anvandningsmonster dn Ovriga bilplatser i centrum. Om denna parkering exkluderas ar
beldggningstopparna pa resterande bilplatser desamma béde i tid och storlek. Den lediga
kapaciteten ligger da istéllet pd omkring 290 bilplatser, varav ca 115-130 platser (4045 %)
pa Kronholmen, den gréna zonen.

For att tillgodose handelns och besokarnas dnskemal om tillgdnglighet med bil till centrum
ar det emellertid inte sjalvklart att Kronholmen &r att se som en tillrdckligt ndra och darmed
tillgdnglig parkeringsresurs, i synnerhet inte innan den nya Nybron star fardig. Det bedoms
istéllet vara mer relevant att fokusera pé de bilplatser som ligger inom 200 m frén centrum
(hér definierat som Stora Torget med anslutande gator med ett storre utbud av mélpunkter,
se Figur 13).

Annu en sak som ir vird att notera ir att det parkeringsdick som ligger ”bakom” Hemkop,
i hornet Nygatan/Vistra kyrkogatan (38 lediga platser i Figur 13) aldrig nyttjas till mer dn
60 %, vilket innebér att dér alltid finns minst 30 lediga platser. Detta beror troligen till stor
del pé att anléggningen dr gammal och pé grinsen till underdimensionerad for nyare och
storre bilar. Frihdjden i nedre plan &r 1,8 m och ramperna &r smala och har snéva svingradier
nér de ansluter till det 6vre planet, vilket sannolikt gor att ménga undviker denna parkering,
i synnerhet det Gvre planet.

Om man bara fokuserar pa de mest centrala platserna ligger beldggningsgraden som mest pa
70-75 % (fredag kl 11-12) och det finns da 60-100 lediga bilplatser, beroende pd om
parkeringsdédcket bakom Hemk&p inkluderas eller ej, se Figur 12. En stor del av den lediga
kapaciteten finns under vardagar pa norra Mellanholmen. Intressant nog 4r bade antalet
lediga platser och andelen av den samlade lediga kapaciteten p& norra Mellanholmen var
betydligt ldgre under 16rdag lunch och tidig eftermiddag, det vill sdga niar handelns och
besoksnidringens parkeringsefterfragan bor vara som storst. Under 16rdagen finns ocksa mer
ledig kapacitet pa gator i1 centrum, exempelvis Skeppsbron, Kd&pmangatan och
Brunnshusgatan &n vad som uppmaittes pé fredagen (jmf Figur 13 och Figur 14). Ett sétt att
forsta detta dr att ménga besokare nyttjar parkeringen pé norra Mellanholmen — kanske for
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att de hér kan std ldngre d4n pd manga av gatorna i centrum — medan mer centralt beldgen
parkering till stor del nyttjas av verksamma, trots att denna &r reglerad till max 2 tim.

En slutsats om parkeringssituationen dr darfor att det finns ledig kapacitet, bdde inom 200
m fran de mest centrala delarna men framfor allt i parkeringsdédcket och pd de storre
parkeringsytorna pa Kronholmen. Att 6ka anvdndningen av dessa parkeringar bor prioriteras
framfor att tillskapa ny parkering.

Belaggningsgrad och antal lediga platser

100%
90%
80% 63
- 84 10 o ;!
70% 17
° 10 93 101 11 101 93 1292 . 89
12y 127 132 ]
60% 113 0 14 13 13
15 15 121 404
50% 134 1688 169
179 143
40% 19 159
21
30%
20%
10%
0%
e - ¢ 2 ¥ 2 ¢ ]2 - ¢ 2 ¥ o2 ¢ =18 2 8
o = - I ) < 0w © o = - & ) < T © h u;v i
=) < )
Torsdag Fredag Lérdag
m Inom 200 m fran centrum / Stora Torget inkl. P-dack = |nom 200 m fran centrum / Stora Torget exkl. P-dack

Figur 12 Beldggningsgrad poch lediga bilplatser inom 200 m frdn centrum / Stora Torget inkl. respektive
exkl. parkeringsddcket. OBS! Platserna pd norra Mellanholmen dr hér inkluderade inom 200
m frdan centrum.
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Antal lediga parkeringsplatser
Fredag kl 11-12
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Figur 13 Beldggningsgrad (firg) och antal lediga bilplatser (svarta siffror) fredag 18/10 kI 11-12.
Streckade linjer anger ca 200 m respektive 400 m gdngavstand till centrum / Stora Torget.
OBS! Aven parkeringsytorna pd norra Mellanholmen bér inkluderas inom 200 m.

Antal lediga parkeringsplatser
Lordag kI 13:00-14:30
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Figur 14 Beldggningsgrad (firg) och antal lediga bilplatser (svarta siffror) lordag 19/10 kI 13-14:30.
Streckade linjer anger ca 200 m respektive 400 m gangavstdnd till centrum / Stora Torget.
OBS! Aven parkeringsytorna pa norra Mellanholmen bor inkluderas inom 200 m.
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Olika typer av parkeringar avseende nyttjandemonster

Ytterligare insikt om hur olika parkeringar anvidnds far man om man studerar nér
efterfragetopparna infaller for respektive parkering och hur hoga de &r. Da kan
parkeringsytorna och gatorna kategoriseras enligt foljande (se Bilaga I):

> Underutnyttjade parkeringar (huvudsakligen <60 % beldggning): Parkeringarna pa
Kronholmen, férutom en som anvands av verksamma, samt gatumarksparkeringen
langs Skeppsbron norr om Pumpbacksgatan och P-décket bakom Hemkop

> Parkeringar med hog (>85 %) eller relativt hog (6085 %) beliggning under
kontorstid: Fisketorget, Ostra Kanalgatan, V Kyrkogatan, Tridgardsgatan,
Franzéngatan, P-ytor i korsningen Franzéngatan-Brunnshusgatan, Simhallen/Hotellet,
parkering pa kvartersmark langs Skeppsbron, Képmangatan, Storgatan,
Pumpbacksgatan, N Kyrkogatan

> Parkeringar med hog (>85 %) eller relativt hog (6085 %) beliggning under helg,
men inte under kontorstid: Parkeringsytor pa norra Mellanholmen, P-yta vid
Garvaregatan pa Mellanholmen, Storgatan véster om Mellanholmen

Detta monster ger en indikation pa hur olika parkeringar nyttjas idag och vilken betydelse
de har for olika anvéandargrupper — vardagsparkorer (“anstillda”) respektive helgparkorer
("korttidsbesokare/kunder”).

Jamforelse mellan 2014 och 2024

Om man jamfor parkeringssituationen pad de mest centralt beldgna parkeringsplatserna,
sdsom de definierats ovan (inom 200 m), f6r 2014 och 2024, far man f6ljande resultat:

> Det totala antalet platser har minskat, fran 349/425 bpl 2014 (exkl./inkl. P-décket
bakom Hemkdp) till 247/311 bpl 2024. Detta framst pa grund av padgéende ombyggnad
av Nybron (se ovan)

> Den storsta efterfragan pa parkering infaller runt fredag lunch i bada fallen. Antalet
parkerade bilar vid denna tid var betydligt lagre 2024 jamfort med 2014: 311/349 bilar
mot 178/212, vilket ocksé innebér en lagre beldggningsgrad med 82/89 % 2014 mot
omkring 68/74 % 2024

> Lordagens parkeringsefterfragan uppgick till 236/257 bilar, med en beldggningsgrad pa
60/68 %, ar 2014, mot 170/194 bilar och en beldggningsgrad pa 61/69 %, ar 2024

> En trolig forklaring till det storre antalet bilar 2014 4r att den beldggningsrikningen
genomfordes ndra inpa jul

> Det innebdr ocksa att parkeringsutbudet, som det sig ut vid beldggningsrakningen
2024, ar mer an tillrackligt for att tillgodose de vanliga efterfragetopparna under aret,
men att det ligger pa grinsen for att klara de hogre och mer séllsynt forekommande
topparna, exempelvis runt jul. Detta géller under forutséttning att ledig
parkeringskapacitet pA Kronholmen inte nyttjas i storre utstrackning &n idag

41:58



Trivector 42:58

Omsattning pa platser

Studier av omséttningen pa parkering reglerad med max 1 tim eller max 2 tim visar att det

sannolikt finns vissa brister i regelefterlevnaden, d& en del bilar star parkerade lédngre én 1
respektive 2 timmar pa dessa parkeringar. Detta géller framfor allt pa Tradgardsgatan,
parkeringsytan i korsningen Brunnshusgatan-Franzéngatan samt Nygatan (r6d 6, r6d 8 och
lila 12 i Figur 15).

Mellanholmen
8 e?
h
el
[ ) & s

Mk

% /\
Figur 15 Parkeringar ddr nummerskrivning genomforts och omsdttning pd parkering studerats under
torsdag och fredag.

Pé dessa platser utgor andelen bilar som star parkerade langre én de tilldtna 2 timmarna 30—
35 % under torsdagen, se exempel i Figur 16 och Figur 17. Diagrammen visar att 30 % av
parkeringarna utgérs av bilar som noterats vid tre olika, pd varandra foljande,
rikningstillfillen, vilket pekar pa bristfillig regelefterlevnad.?’ Det gér ocksa att se de lingre
parkeringstillfallena sammanfaller med normal kontorstid och minskar kraftigt i antal efter
klockan 15-16.

2 Det gér inte att siiga att det ror sig om rena regelbrott eftersom bilarna kan ha flyttats mellan
rakningstillfallena, men det édr &ndé en indikation om att ménga parkerar lédngre tid &n vad som ar
avsett och Onskat for att sdkerstilla en viss omséttning och tillgidnglighet pa platser.
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Tradgardsgatan torsdag 17/10
(parkeringar av olika langd)

>2 timmar
31

0-1 timmar
50

1-2 timmar
22

Figur 16 Parkeringar av olika ldngd pa Trddgdrdsgatan (max 2 tim), fordelning totalt ver dagen (9-16).

Antal parkeringar
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o o o o

o

Tradgardsgatan torsdag 17/10

(pagaende parkeringar av olika langd)

10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00

m0-1 timmar m=1-2 timmar >2 timmar

Figur 17 Parkeringar av olika lingd pd Trddgdrdsgatan (max 2 tim), fordelningen av pdgdende
parkeringar vid olika klockslag.

Intressant &r att monstret &r olika for torsdag och fredag, med betydligt farre langtidsparkdrer

pa fredagen. Detta mdnster syns, utdver pa de tre ovan nimnda platserna, dven pa norra
Mellanholmen och i P-ddcket bakom Hemkop (bld 2 och rod 5 1 Figur 15). Det ar oklart vad
detta beror pa, men en mdjlighet ar att fler som har mojligheten véljer att arbeta hemifran

under fredagar. Den storre andelen langtidsparkorer under torsdagen sammanfaller ocksa

med en hogre beldggningsgrad for dessa ytor pa torsdag én pa fredag.

S4 ser det inte ut for parkeringarna pé Fisketorget, lings Ostra Kanalgatan, Vistra

Kyrkogatan och Storgatan (rod 1—4 i Figur 15). Dar ar beldggningsgraden generellt hdgre pa
fredagen 4n pa lordagen och omsittningstakten ocksa hogre, se Figur 18 och Figur 19.
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Beldggningsgraden pa dessa ytor dr ocksa hogre under sen eftermiddag, vilket pekar pé att
de i storre utstrickning anvénds for centrumbesokare snarare dn verksamma.

O Kanalgatan torsdag 17/10

(parkeringar av olika langd)
>2 timmar

8

1-2 timmar
24

0-1 timmar
78

Figur 18 Parkeringar av olika lingd pa Ostra Kanalgatan, torsdag, fordelning éver dagen totalt (9—16).

O Kanalgatan fredag 18/10
(parkeringar av olika langd)

>2 timmar

6

1-2 timmar
17

0-1 timmar
96

Figur 19 Parkeringar av olika lingd pd Ostra Kanalgatan, fredag, fordelning 6ver dagen totalt (9-16).

5.3. Sammanfattning av parkeringssituationen

Beldggningsstudien pekar pa att det generellt finns ledig kapacitet for besdkare i centrala
Héarnésand, dven om det pé vissa ytor och ldngs vissa gator tidvis dr hog eller mycket hog
beldggning. Vid dessa tider finns det dock ledig parkering i nérheten.

2024 ars beldggningsstudie genomfordes i mitten av oktober, vilket far anses vara en
medelmanad for parkeringsefterfridgan. En jamforelse med 2014 érs beldggningsstudie visar
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ocksa att antalet parkerade bilar i centrala Harnésand (inom 200 m fran Stora Torget) var
betydligt lagre, bade under den hogsta uppmitta beldggningen vid vardag lunch med
omkring 200 bilars differens, och under lordag eftermiddag, med omkring 100 bilars
differens. Dessa skillnader beddoms spegla skillnaden mellan parkeringsefterfragan under
mitten av oktober och knappt tva veckor fore jul.

Ytterligare en skillnad mellan de bada beldggningsrikningarna dr den pagéende
ombyggnaden av Nybron 2024, vilket dr den huvudsakliga faktorn bakom att det for tillfallet
finns 102—114 bilplatser farre inom 200 m fran Stora Torget dn for 10 ar sedan. Detta bedoms
vara i samma storleksordning som den permanenta paverkan pa parkeringsutbudet (om det
genomfors) som planprogrammet for Skeppsbron skulle innebéra.

En viktig observation ér att antalet parkerade bilar inom 200 m fran Stora Torget i
samband med julhandelns hogre parkeringsefterfrigan 2014 under lordagen skulle
kunna hanteras med det antal platser som fanns tillgdingliga i samma omrade 2024.

Déremot skulle parkeringen inte récka till for att hantera efterfragetoppen under vardagar i
juletid, om 2014 &rs siffror antas stimma nigorlunda vil idag. Att denna topp infaller under
vardagar, runt lunch, talar dock for att den till stor del styrs av l&ngtidsparkdrer i centrum
och inte av korttidsbesokare. Analysen av omsittningen pa vissa parkeringsplatser pekar pa
detta och de parkeringar med ldgre omsittning stimmer ocksd vidl Gverens med de
parkeringar som har sina efterfragetoppar under kontorstid snarare dn under helg, det vill
sdga nir man kan anta att efterfrdgan fran korttidsbesdkare och kunder till handeln dr mindre.
Om dessa langtidsparkdrer kan fas att istéllet parkera pd Kronholmen eller andra mindre
centrala parkeringar bor dven denna efterfragetopp kunna hanteras med den kapacitet som
fanns tillgédnglig under 2024 &rs beldggningsrdkning. Dessutom finns det gott om ledig
parkering utanfor denna efterfragetopp, vilket gor att man bor ifragasétta huruvida det &r
lampligt att dimensionera parkeringsutbudet efter den.

Ett sitt att uttrycka det &r att Hirnosands stadskidma idag har fler parkeringsplatser 4n vad
som dr nodvéndigt i forhallande till sin attraktivitet och sin forméga att locka besdkare under
de allra flesta dagar pa aret. Bara under ett fital dagar och tider under aret &r antalet parkorer
sa stort och parkeringsefterfragan sa hog att man kan borja tala om en reell brist pa parkering,
inom gangavstand fran centrum. Och da forutsétter det samtidigt att parkeringsplatserna pa
Kronholmen och i parkeringsdédcket bakom Hemkop inte nyttjas i ndgon storre utstrackning.
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6. Slutsatser

Denna utredning syftar till att redogéra for parkeringssituationen i centrala Hirnésand, bade
hur den faktiskt ser ut och upplevs av handlare och besokare, samt hur den fungerar i ett
storre perspektiv dir parkeringsutbudet relateras till alternativ anvandning for skapandet av
attraktiva stadsrum och hur den bidrar till kommunens mal om okat hallbart resande.
Darutover finns ett antal specifika fragestéllningar rérande tillgéngligheten till parkering och
hur den kan forbéttras (se avsnitt 1.2). Kopplat till detta ges forslag pa atgirder for okad
tillgénglighet och hur parkering kan omvandlas i attraktiva lagen (se nésta kapitel).

Till att borja med konstateras, mot bakgrund av beldggningssiffrorna, att den faktiska
parkeringssituationen inte priglas av nagon brist pa parkeringsplatser. Detta giller om vi
tittar pa samtliga parkeringsplatser som inventerats liksom om endast de mest centralt
beldgna platserna inkluderas. Aven nir parkeringsdicket bakom Hemkop exkluderas, pa
grund av att det troligen uppfattas som otillgéngligt av vissa och dérfor underutnyttjas, sa
finns ledig parkering i centrala Harndsand.

Detta faktum bestdr 4ven om man forsoker rymma julhandelns parkeringsefterfragan
(uppmatt under 16rdag eftermiddag den 12 december 2014) inom dagens parkeringsutbud,
trots att det dr begridnsat av tillfilliga avstingningar for Nybrons ombyggnation. Att
efterfragetoppen, bade 2014 och 2024, infaller under torsdag-fredag lunch tyder pé att det i
hog grad ér anstélldas parkeringsefterfrdgan som ar dimensionerande. Bade analysen av
omsittning pa parkering lings vissa gator och monstret avseende nir efterfragetoppar
infaller for olika parkeringar stodjer den hypotesen. Det innebar ocksa att det bor ga att
hantera denna hoga parkeringsefterfragan genom att styra langtidsparkering till andra platser
dn de gator och ytor i centrala Harnésand som primirt dr avsedda, och reglerade for,
korttidsbesdkare (1-2 tim).

Om fler langtidsparkorer skulle parkera utanfor den mest centrala delen av staden,
forslagsvis pa Kronholmen dar det i regel finns gott om ledig parkering (max 24 tim) eller
pa privat kvartersmark, bedoms det till exempel finnas utrymme att utveckla Skeppsbron i
enlighet med framtaget planprogram, utan att for den skull minska tillgdngligheten for
besokare till centrum med bil.

Samtidigt rapporteras en upplevd brist pa parkeringsplatser i centrum, vilket framkommer
bade i den uppdragsbeskrivning som ligger till grund for denna utredning och i den
handelsutredning som utforts inom ramen for denna parkeringsutredning. Denna upplevelse
skulle kunna avfardas som ogrundad, utifrdn resultaten av beldggningsstudien, men mer
intressant dr att fraga sig vad den beror pa. En mojlig forklaring till detta &r att
parkeringsutbudet &r utspritt pA ménga olika platser i centrala Harnosand. Ju fler olika platser
som parkeringsutbudet ar utspritt pa, desto svérare blir det for bilisterna att hitta dem och
desto storre blir ocksé risken att varje enskild yta ndgon gang blir fullbelagd. Darmed 6kar
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ocksa risken for att bilisterna méts av en fullbelagd parkering dir de forst letar. Aven om de
till slut hittar till den lediga kapacitet som (enligt beldggningsrakningen) finns, sa kan det
anda ge intrycket av att det dr ont om ledig parkering i centrum.

Diskrepansen mellan belédggningsstudiens resultat och den upplevda bristen pa parkering
kan dérfor tolkas som att parkeringsutbudet dr for utspritt i relation till hur 1att det ar for
besokare att hitta till det och hur vél rddande reglering bidrar till att skapa ledig kapacitet dér
och nér den efterfragas. Laimpliga atgarder for att komma tillrdtta med detta ar att fortydliga
skyltningen och 6vrig information till bilister om var nagonstans parkeringen finns, liksom
en Oversyn av regleringen och dess efterlevnad for att 6ka omséttningen.

Om man lyfter blicken en nivé framgér att det finns storre, strukturella utmaningar for
Héarnésand, i form av en stagnerande och aldrande befolkning och handlarkér, vilket hotar
stadskédrnans attraktivitet fran tva hall. Kopkraften minskar med en aldrande och pé sikt
minskande befolkning och om det inte fylls pd med nya, unga handlare blir det farre och
farre butiker i lokalerna.

Till detta ska ldggas att butiksutbudet redan idag ar relativt litet, vilket speglas i den laga
andelen anstéllda personer i sad kallade “gatuplansverksamheter”. Dessutom okar
utpendlingen ur kommunen samtidigt som antalet arbetsplatser minskat, sett i ett 30-
arsperspektiv. Fler av de yrkesverksamma kommuninvénarna tillbringar alltsa arbetsdagarna
och en del av sin kopkraft ndgon annanstans dn i Harnésands kommun, samtidigt som
kommunen lockar farre (eller &tminstone inte lockar fler) verksamma fran andra kommuner.
Troligen ser det dock négot ljusare ut for Hairnosands titort dn for kommunen som helhet pa
denna front.

En rimlig slutsats att dra utifran detta &r att centrala Hirndsand har en mindre dragningskraft
pa bade besdkare och potentiella boende och anstillda, delvis till foljd av ett begrénsat
butiksutbud, i relation till andra, jimforbara stadskdrnor. Parkering bedoms inte vara en
begransande faktor for staden och stadskédrnan, 4ven om situationen kan forbattras. Vad som
mer troligt behovs ér istdllet ett 6kat utbud av malpunkter, motesplatser och troligen butiker
som gor det intressant for fler att spendera tid och pengar i stadskdrman. Om det lyckas sa
kommer det dock att innebéra fler manniskor och fler bilar i staden, &ven om man lyckas
befolka den med fler boende och andra som angér stadskdrnan pa annat sétt 4n med bil. Som
en foljd av detta dr det av vikt att folja upp parkeringssituationen och sdkerstélla att
tillgdngligheten bibehalls pa en god niva.
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1. Rekommendationer

For att oka tillgangligheten till stadskdrnan, i synnerhet den upplevda tillgdngligheten, bor
ett antal atgarder overvagas for att fortydliga parkeringsutbudet och den lediga kapaciteten:

> Se dver och forbéttra den fysiska, statiska skyltningen och vigvisningen till storre,
strategiska parkeringsplatser vid viktiga infarter till staden, till exempel:

e Parkering p&4 Mellanholmen bor skyltas sé att den tydligare syns vid infart
vasterifran (Storgatan) och bendmnas P Centrum” (eller liknande)

e Parkering pa Kronholmen, framfor allt utanfér McDonalds vid Nybrons broféste,
framstar idag som enbart restaurangens parkering, men bor skyltas som allmén
parkering for centrum fOr att avlasta parkeringar p& Hérnon. Troligen ér det dock
svart att locka dtminstone korttidsbestkare att vilja denna parkering innan den nya
bron &r pa plats och sa lange Skeppsbron utgér mer av en baksida av stadskdrnan
dn en trivsam del att rora sig igenom och vistas i till fots

> Digital parkeringsledning kan 6vervigas, men det &r troligen svért att hitta en
kostnadseffektiv 10sning for det utspridda parkeringsutbud som finns i stadskérnan och
resurser for ett sddant arbete kan nog gora mer nytta genom fokus pa andra hér
beskrivna atgérder.

> Kommunicera parkeringsutbudet i staden &ven pa andra sitt, exempelvis genom
information i tidningar och pa sociala medier.

> Overvig att ta bort sma samlingar av parkeringar centralt om de bedoms leda till
soktrafik — att bilister forst kor hela vigen fram till dessa platser for att konstatera att
de ar fullbelagda och sedan antingen kora till en annan parkering eller cirkulera runt
kvarteret tills det finns en ledig plats:

e Framst avses hér platserna ndrmast Stora Torget pa Skeppsbron séder om Nybron
samt pa Nybrogatan, pa Vistra Kyrkogatan och pa Storgatan mellan O Kanalgatan
och V Kyrkogatan. Ett eventuellt borttagande av dessa platser beddoms kunna
klaras med hénvisning till befintliga parkeringar p& annan plats i niarheten.

> Overvig att indra regleringen i stadskiirnan for att 6ka omsittningen och
tillgdngligheten for korttidsbesokare, alternativt 6ka/prioritera dvervakningen sa att
géllande tidsreglering efterlevs i hogre grad:
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Avgifisreglera centralt beldgna parkeringsplatser (se

o
® °
o . 5
v ° °
Malpunkter (OSM)
©  Samhallsservice

Bank / Post
Hotell
©  Restauranger
Noje och fritid
Affar / kiosk
Frisor
©  Vird
Forskola
©  Utbildning
@ Haliplats
Avsténd till parkering
[ ]200m

[ 100m
Reglering
Parkering 1 h med p-skiva, mén-son kl 7-19
[ Parkering 2 h med p-skiva, man-fre ki 9-18
Parkering 2 h - dérefter avgift
Parkering 4 h med p-skiva, mén-fre kl 9-18

Parkering tilldten 24 h 500.m

e Figur 20) frimst under kontorstid (vardagar 9-18) och pa 16rdagar (9—15), for att
styra langtidsparkering till andra, mindre centrala platser och pa sa sitt frigora
kapacitet for korttidsbesok.

e Utanfor centrum och utanfor dessa tider bor parkering fortsatt vara avgiftsfri

e Beldggningen bor l6pande foljas upp for att studera effekten av en foréndrad
parkeringsreglering och vid behov kunna justera regleringen.
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@ Hallplats

Avstand till parkering
[ ]200m

[] 100m
Reglering
Parkering 1 h med p-skiva, m&n-sén ki 7-19
| Parkering 2 h med p-skiva, man-fre ki 9-18
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Parkering 4 h med p-skiva, mén-fre k| 9-18

Parkering tilldten 24 h 500.m

Figur 20 Féreslagen zon for eventuell P-avgift (inom streckad linje).

For att 0ka stadskdrnans attraktivitet bor dtgarder vidtas for att skapa fler malpunkter och
fler manniskor centralt:

> En utveckling av Skeppsbron bor vara en lamplig atgérd (eller serie atgérder) for att
bade Oka antalet malpunkter och métesplatser samtidigt som det tydligare binder ihop
stadskdrnan med vattnet och Kronholmen

> I planprogrammet for Skeppsbron foreslds dven fortatning med nya bostdder pa
befintliga lucktomter som idag anvénds for parkering, vilket kan ge ett nodvéndigt
tillskott till det lokala kundunderlaget i staden

> Atgérder bor dven vidtas for att binda ihop det nya hotellet vid simhallen med
stadskdrnan och skapa ett attraktivt strdk som inbjuder till rorelse till fots mellan dessa.
En bérjan dr den forslagna upprustningen av Ostra Kanalgatan, men striket behover
fortsétta vidare sdderut langs Brunnshusgatan

Ett mojligt néista steg ér den, i Oversiktsplanen, foreslagna utvecklingen och fortitningen av
Kronholmen/Torsvik for att ldinka samman stadskdrnan med centralstationen genom ny
bebyggelse med motesplatser och parker:

> Har ges ocksa en mojlighet att utveckla nya effektiva parkeringsanldggningar som kan
integreras i stadsbebyggelsen och samnyttjas mellan boende, verksamma och besokare
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I takt med att staden fortdtas och utvecklas kommer det att bli nédvéndigt att se dver hur
dven parkeringsutbudet kan utvecklas. Om detta ska kunna ske pa ett sétt som bidrar till en
okad stadsméssighet och attraktiva gaturum och miljoer dér manniskor vill vistas och ldmna
ifrén sig bilen en bit ifrén sina malpunkter for att istéllet rora sig vidare till fots genom staden,
ar det nodvindigt att parkering tillskapas i form av yteffektiva parkeringsanldggningar som
smélter in och inte utgdr barriérer i staden:

> Sadana anldggningar dr dock betydligt mer kostsamma &n markparkering och kommer
att krdva en kombination av finansiering genom avgifter (vilket krdaver en allmént h6jd
betalningsvilja for parkering) och genom antingen gemensamhetsanldggningar eller
parkeringskdp i samband med planlédggning och bygglovshantering for ny bebyggelse.
Kommunen kommer dérfor att behdva ta fram en strategi for att hantera dessa fragor 1
planprocessen

Slutligen bor kommunen utveckla sitt samarbete och dialog med bade medborgare och
fastighetsaktorer och handlare i staden for att fa 6kad insikt i vad som efterfragas i staden
och hur den kan berikas med fler evenemang och trygga, trivsamma, vil omhéndertagna
platser. Ett véldigt konkret exempel pa behovet av sddan samverkan ror det befintliga
parkeringsdédcket bakom Hemkop, som idag dr underutnyttjat och en forlustaffar for
fastighetsdgaren, trots att man har viss avgiftsfinansiering:

> Det ar darfor en rekommendation att ta fram en plan for hur denna parkering kan
ersittas med en nyare anldggning som béde kan hysa fler bilar, ar attraktiv for fler att
anvinda och som har en sundare ekonomi &n nuvarande l6sning. Att 6ka
betalningsviljan for parkering i stadskdrnan &r ett steg pa végen, men det kommer inte
att ricka for att fa till en tillrédcklig finansiering av en ny anldggning.

Huvudfokus for dessa rekommendationer ar att 6ka stadskdrnans attraktivitet for i forsta
hand besokare, oavsett fardmedel, men en mer attraktiv stadskdrna ar ocksa en plats dér fler
vill rora sig till fots och med cykel. En del i att 6ka attraktiviteten &r att se till att parkering i
staden inte utgor barridrer eller otrygga eller otrivsamma miljéer dir ménniskor undviker att
uppehélla sig eller forflytta sig till fots och med cykel, varfér manga av rekommendationerna
ovan ocksé bidrar till ett 6kat héllbart resande i staden.
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Karta over alla riknade parkeringsytor och de zoner som de indelats i.



Antal Torsdag 17/10 Fredag 18/10 Lordag 19/10

P-yta/gata

bpl (antal parkerade bilar) (antal parkerade bilar) (antal parkerade bilar)

9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 | 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 | 10-11.30 11.45-13 13-14.30
Gron 1 45 11 10 18 21 14 21 12 14 3 5 8 17 17 17 16 18 2 11 19
Gron 3 100 23 21 22 26 25 18 18 22 19 19 24 23 25 19 27 19 5 25 27
Grén 4 22 7 8 9 14 12 11 9 7 10 10 13 13 11 12 8 7 4 3 3
Grén 5 25 1 1 11 15 7 4 1 1 3 3 25 23 11 12 5 2 0 2 2
Bla 1 17 0 1 3 3 2 2 6 3 1 3 3 5 5 5 4 1 0 S 14
Bla 2 58 26 30 32 30 30 33 25 15 30 37 46 44 35 31 26 23 11 50 51
Bla 3 16 4 4 5 7 7 8 10 4 4 9 8 12 11 11 10 8 6 13 16
Bla 4 5 1 0 4 1 3 4 4 4 0 2 3 2 3 4 4 5 3 1 3
Bla 5 13 5 7 11 6 6 7 5 9 4 6 5 7 7 7 7 8 11 10 13
Bl 6 4 1 3 1 0 2 2 1 2 2 2 1 1 2 3 3 2 3 3 3
Bla 7 100 59 84 64 54 52 51 47 45 45 47 58 57 52 49 46 48 28 22 25
Lila 1 7 2 4 5 6 1 6 5 4 2 5 6 6 5 2 5 7 6 6 7
Lila 2 5 0 1 2 4 2 3 1 2 0 5 5 1 2 0 1 2 1 2 3
Lila 3 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 1
Lila 4 42 35 36 37 33 33 38 39 39 23 28 27 32 27 28 28 23 18 13 15
Lila 5 16 1 2 2 9 1 0 1 4 0 0 2 2 2 1 1 1 1 2 1
Lila6 12 6 8 11 11 11 8 9 12 5 8 9 9 7 7 6 4 3 5 6
Lila 7 19 7 9 14 8 10 11 12 10 8 5 10 8 19 16 10 13 14 14 18
Lila 8 10 4 7 8 10 7 6 5 6 6 5 8 8 7 8 6 8 4 8 8
Lila9 15 6 5 12 1 6 7 4 3 4 3 7 5 5 3 2 2 3 5 6
Lila 10 8 1 2 5 8 1 2 3 3 1 2 3 3 1 0 1 2 2 2 2
Lila 11 11 8 8 6 11 7 8 6 5 7 7 6 5 6 S 5 3 8 5 3




Torsdag 17/10 Fredag 18/10 Lordag 19/10

P-yta/gata

(antal parkerade bilar) (antal parkerade bilar) (antal parkerade bilar)
9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 | 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 | 10-11.30 11.45-13 13-14.30
Lila 12 18 13 9 13 2 12 13 8 10 10 10 13 9 5 4 7 5 2 5 3
Rod 1 15 4 6 11 15 12 14 10 15 5 13 15 15 11 12 7 11 9 14 15
Rod 2 25 14 18 24 21 15 17 20 21 14 25 24 24 24 23 17 23 15 25 22
Rod 3 10 7 7 7 6 5 5 8 6 2 7 8 7 8 8 8 6 6 7 6
Rod 4 7 0 1 3 2 1 3 2 2 2 6 5 3 5 6 6 5 3 2 2
Rod 5 64 19 24 27 28 38 33 33 18 10 16 26 34 32 27 20 19 5 14 24
Rod 6 36 21 31 36 28 32 29 29 20 26 28 33 32 34 30 31 19 19 27 24
Rod 7 18 2 6 18 11 15 15 8 6 4 2 13 15 14 13 5 5 10 11 17
Rod 8 15 & 9 11 12 14 10 3 3 5 6 5 8 10 5 2 4 15 11 10
Rod 9 8 5 3 5 4 4 4 4 3 2 2 5 6 6 5 5 & 2 0 0
SUMMA 769 298 365 438 407 387 393 348 318 257 326 426 436 409 377 329 308 219 328 369
Centrum 311 132 158 202 182 184 196 179 159 114 170 210 212 187 174 146 142 93 172 194
Exkl.
P-déck 247 113 134 175 154 146 163 146 141 104 154 184 178 155 147 126 123 88 158 170
(Rod 5)




P-yta/gata
Gron 1
Gron 3
Gron 4

Gron 5

Bl&3
Bla 4
Bl 5
Bla6
Bl&7
Lila 1
Lila 2
Lila 3
Lila 4
Lila 5
Lila 6
Lila7
Lila 8
Lila9
Lila 10
Lila 11
Lila 12
Rod 1
Rod 2
Rod 3
Rod 4
Rod 5
Rod 6
Rod 7
Rod 8
Rod 9
SUMMA

Centrum

Antal bpl
45

100

17
58

16

13

100

42
16
12
19
10
15
8
11
18
15
25
10
7
64
36
18
15
8
769

311

Efterfragetopp (1) Efterfragetopp (2) Efterfragetopp (3) Kommentar
Tors_12-13:47% Tors_14-15: 47% Lor_13-14:30: 42% Underutnyttjad
Fre_15-16:27% Lor_13-14:30: 27% Tors_12-13: 26% Underutnyttjad
Tors_12-13:64% Fre_11-12: 59% Fre_12-13: 59% Underutnyttjad
_— Tors_12-13: 60% Hogt belagd under kontorstid
Lor_13-14.30: 82% Lor_11.45-13:53% Tors_15-16: 35% Relativt hogt belagd under helg

_— Fre_11-12:79% Hogt belagd under helg
_ Lor_11.45-13: 81% Fre_12-13: 75% Hogt belagd under helg
_ Tors_11-12: 80% Tors_14-15: 80% Hogt belagd under kontorstid
_ Tors_11-12: 85% Lor_10-11:30: 85% Hogt belagd under helg

Tors_10-11: 75% Fre_14-15:75% Fre_15-16: 75% Relativt hogt belagd under kontorstid

Tors_10-11: 84% Tors_11-12:64% Tors_9-10: 69% Relativt hogt belagd under kontorstid

Fre_11-12:67% Tors_11-12: 33% Lor_11:45-13: 33% Relativt hogt belagd under kontorstid
Tors_12-13: 56% Tors_16-17: 25% Tors_10-11: 13% Underutnyttjad

_—_ Hogt belagd under kontorstid
_— Fre_14-15:84% Hogt belagd bade under helg och kontorstid
_ Tors_11-12: 80% Fre_11-12: 80% Hogt belagd under kontorstid
Tors_11-12: 80% Tors_14-15: 47% Fre_11-12: 47% Relativt hogt belagd under kontorstid
_ Tors_11-12: 63% Tors_15-16: 38% Hogt belagd under kontorstid
_ Fre_14-15:82% Tors_9-10: 73% Hogt belagd under kontorstid
Tors_9-10: 72% Tors_11-12: 72% Tors_14-15: 72% Relativt hogt belagd under kontorstid
_—_ Hogt belagd bade under helg och kontorstid

Tors_15-16: 80% Fre_11-12: 80% Fre_13-14:80% Relativt hogt belagd under kontorstid

Tors_13-14: 59% Fre_12-13:53% Tors_14-15:52% Underutnyttjad
_— Tors_13-14:83% Hogt belagd bade under helg och kontorstid
_— Tors_12-13: 80% Hogt belagd bade under helg och kontorstid

Fre_12-13: 75% Fre_13-14:75% Tors_9-10: 63% Relativt hogt belagd under kontorstid
Tors_11-12:57% Fre_12-13: 57% Fre_11-12: 55%
Fre_11-12: 74% Fre_12-13: 72% Tors_11-12:71%






