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Forord

| detta arbete har man granskat parkeringen och aven trafiken i hogre utstrackning i Borga
centrum. Malet med arbetet ar att tjana det pagaende utarbetandet av en generalplan for de
centrala omradena. Utgangspunkten for arbetet &r stadsstrategins utvecklingsmal for
framtiden, dvs. kolneutraliteten, utvecklingen av den nuvarande byggda miljon genom att
komplettera och intensifiera stadsstrukturen och méjliggéra en hallbar rorlighet. | enlighet
med dessa mal har man i arbetet betraktat fragor som galler parkering och ordnande av
trafiken pa ett omfattande satt och pa bade kort och lang sikt.
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arbetet.
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1.2 Stadens mal

1. Utgangspunkter for arbetet

1.1 Generalplan for de centrala omradena i Borga

Delgeneralplanen for de centrala omradena i Borga haller pa att fornyas. |
samband med arbetet har det utarbetats fyra olika strukturmodeller som
pa ett grovt plan beskriver huvudlinjerna foér utvecklingen av
samhallsstrukturen och hur tillvaxten riktas. | alla strukturmodeller bor det
70 000 personer i Borga 2050, dvs. nastan 20 000 fler an i dag. |
arbetsplats- och strukturmodeller finns det cirka 31 500 arbetsplatser
2050, dvs. cirka 10 000 fler &n i dag. Ca 15 000 av de nya invanarna och 7
000 av arbetsplatserna finns i stadens centrala delar.

Placeringen for ny markanvandning varierar i de olika strukturmodellerna:

| alternativet ”Kungsporten blomstrar” styrs tillvaxten fran centrum
vasterut mot Kungsporten.

| alternativet "Tva stationer — en stad” vaxer staden, utvidgas och
intensifieras kring det nuvarande centrumet och den tagstation som
kommer att placeras i centrum.

| alternativet ”Nya grannar” kvarstar nuvarande centrum som
huvudcentrum, men pa olika hall i staden finns ocksa centrum for
narservice.

| alternativet ”Expansion av stora matt” vaxer staden i varje riktning och
stadsstrukturen utvidgas genom att nya omraden tas i bruk.

Den slutliga strukturmodellen har &nnu inte valts. Utbyggnaden av
Ostbanan senast 2050 &r ett antagande i strukturmodellerna.

1.2 Stadens mal

| Borga stadsstrategi 2022-2025 faststdlls att staden ska vara
koldioxidneutral fore 2030. Klimatet tas med i stadens alla mal och i
upphandlingar och beslutsfattande. Stadsstrukturen utvecklas genom att
den bebyggda omgivningen kompletteras och gors tatare, vilket mojliggor
en hallbar rorlighet. Staden framjar en fungerande och heltidckande intern
kollektivtrafik och kollektivtrafikforbindelser till huvudstadsregionen, dit
cirka var fjarde Borgabo aker for att jobba. Staden kommer ocksa att
framja cykeltrafik, gangtrafik och utveckling av gang- och cykelcentrum
samt en dvergang av olika transportsatt till utslappsfria I6sningar.
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1. Utgdngspunkter
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1.3 Den aldrande
befolkningeniBorga

1.3 Borgas befolkning

Invdnarantalet i Borgd har 6kat stadigt under de senaste aren. Okningen
har 2010-2022 varit cirka 2 500 invanare. Invanarnas aldersstruktur har
forandrats avsevart under denna tid. Andelen personer i aldern 15-24 ar
minskade exempelvis med 7,4 procent, medan andelen personer i aldern
65—74 6kade med 45,8 procent och andelen personer éver 75 ar med 27,1
procent. Enligt Statistikcentralens befolkningsprognos minskar andelen
personer i arbetsfor alder 2018-2040 (-1..-7 % beroende pa aldern),
medan andelen personer over 75 ar okar avsevart (+ 100 %). Enligt MDl:s
prognos okar andelen personer Gver 75 ar pa motsvarande satt, medan
andelen personer i arbetsfor alder 6kar annorlunda an i Statistikcentralens
prognos (+ 5..+ 18 %). (Kalla: Prognos for bostadsproduktionen i Borga
2019-2040, MDI.)

Att befolkningen aldras bor beaktas i utvecklingen av staden. Den stora
andelen &ldre aterspeglas i betydande grad i boendel6sningarna,
servicebehovet och rorligheten. Att bo i centrum ar ett lampligt alternativ
for manga aldre nar tjansterna finns nara.
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Befolkningsstrukturens utveckling enligt Statistikcentralens
befolkningsprognos 2019-2040. Kdalla: Prognos for
bostadsproduktionen i Borgd 2019-2040, MDI
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2. Nulaget

2.1 Utbud och efterfragan pa parkering

2. Nuldget
5 1 Utbud och Parkering av bilar : - :
efterfragan pé parkering P& foljande sidor anges parkeringsplatsernas avgifter/avgiftsfrihet och Fordon/d|[Fotografering
parkeringsplatsernas nyttjandegrad utifran antalet parkerade bilar i Tidpunkt ygn stidpunkt
forhallande antalet platser. Den avgiftsbelagda parkeringen ligger helt i man. [10.10.2022| 1 107
stadskdrnan och parkeringen sker pa dessa platser vardagar mellan kl. 8 tis. 11.10.2022| 1 362
och 18 samt I6rdagar mellan kl. 8 och 15 (2 €/h). Parkeringen pa platserna ons. [12.10.2022| 1 363
nara stadskarnan artidsbegransad. tors. [13.10.2022| 1499

fm
fre. 14.10.2022| 1680 |fotografering

1Or. 15.10.2022| 1092
son.  ]16.10.2022 138
man. [17.10.2022| 1 398

tis. 18.10.2022| 1423
ons. 19.10.2022| 1459
tors. [20.10.2022] 1 358

Antalet parkerade fordon har berdknats utifran fotografier tagna med
dronare. Fotograferingstidpunkterna var fredag 14.10.2022 formiddag ca
kl. 11 och fredag 21.10.2022 eftermiddag ca kl. 14 samt l6rdag 18.3.2023
ca kl. 13. De bilder som visas pa de foljande sidorna ar fran
fredagseftermiddagen och fran situationen pa lordag. Tillforlitligheten hos
de utrdkningstidpunkter som gallde fredagseftermiddag sakerstalldes pa
basis av parkeringsdata fran den avgiftsbelagda parkeringen. Fran data
raknade antalet fordon som parkerar pa avgiftsbelagda platser varje dag -
perioden  10.10-21.10.2022. Berdkningsdagarna 14.10.2022 och fre. |21.10.2022| 1651 |fotografering
21.10.2022 var bada fredagar och utgaende fran data var de veckans
livligaste dagar.

Kalla: Parkeringsuppgifter fér Borgd stads

i . avgiftsbelagda parkeringsplatser 10—
Pa basis av parkeringsrakningen koncentreras efterfragan starkast till 2110.2022

narheten av  de  viktigaste  tjansterna. Parkeringsplatsernas
avgiftsbelagdhet/avgiftsfrihet paverkar dessutom nyttjandegraden.
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Fredag 21.10.2022

Privat, avgiftsbelagd
Staden, avgiftsbelagd
Tidsbegransad
Avgiftsfri

Bussar

*Formiddagens antal

**Byggarbetsplats
under berdkningstiden,
platserna inte i bruk

200 m

De nuvarande
parkeringsplatsernas
avgiftsbelagdhet/avgiftsfrihet
invid gator eller
parkeringsplatser som dr 6ppna
for alla samt antalet parkerade
bilar i forhallande till
parkeringsplatsernas antal

» Totalt cirka 530 avgiftsbelagda
privata platser

» Totalt cirka 680 avgiftsbelagda
stadens platser

» Totaltcirka 1
040 tidsbegransade platser

» Totaltcirka 1 230 avgiftsfria
platser

» Totaltcirka 3
480 parkeringsplatser i
centrum
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2.1 Utbud och
efterfragan pd parkering

Fredag 21.10.2022

Parkeringsplatsernas nyttjandegrad

@ 0-25%
() 25-50%
(] 50-75%

@ 75100 %
*Formiddagens antal ‘

**Byggarbetsplats under
berakningstiden, platserna
inte i bruk

Parkeringsplatsernas
nyttjandegrad
fredag 21.10.2022

» Nyttjandegraden for
avgiftsbelagda privata platseri
genomsnitt cirka 29 %

» Nyttjandegraden for stadens
avgiftsbelagda platseri
genomsnitt cirka 43 %

» Nyttjandegraden for
tidsbegransade platseri
genomsnitt cirka 63 %

» Nyttjandegraden for avgiftsfria
platseri genomsnitt cirka
52 %

» Nyttjandegraden for alla
parkeringsplatserna i
genomsnitt cirka 50 %

» Nyttjandegraden for
avgiftsbelagda platser alldeles
i centrum (omradet omgivet
av Kramaregatan, Agata n,
Lundagatan och Fredsgatan) i
genomsnitt 59 %
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2.1 Utbud och
efterfragan pd parkering

Jamforelse med berdkningen 2019

Parkeringsplatsernas nyttjandegrad jamfordes med den berdkning som
gjordes i stadskarnan 2019. Vid granskningen av resultaten av jamférelsen
ar det skal att beakta parkeringens sporadiska variation och olika
tidpunkter for berakningen (en tisdag i september kl. 12 jamfért med en
fredag i oktober kl. 14). Darfér kan man inte dra sarskilt betydande
slutsatser om enskilda objekt. Jamforelsen gor det dock magjligt att gora en
allman bedémning av forandringen i tyngdpunkten for parkeringen.

Jamforelsen visar att populariteten hos platserna invid Stadshusgatan har
minskat i popularitet 6ster om Runebergsgatan och gatuplatserna soder
om Stadshusgatan. Ddremot verkar kantstensparkeringsplatsernas
popularitet langs Lundagatan samt norr om Lundagatan ha ©kat nagot.
Parkeringsplatsernas popularitet har hallits pa samma niva.

Vid berdkningen 2019 fanns det 493 lediga platser i stadskirnan. Ar 2022
fanns det 490 lediga platser inom samma omrade, dvs. ganska exakt
samma antal.

Jamforelse av parkeringsplatsernas
nyttjandegrad med berakningen 2019

@ -70-100%
@ -50-70%
() -30-50%
() -10-30%
() +10%
() +10-30%
O +30-50%
@ +50-70%
@ +70-100 %
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Lérdag 18.3.2023

Parkeringsplatsernas nyttjandegrad

@ 0-25%

() 25-50%

(] 50-75%

@ 75-100%
*Fredags antal ‘

**Byggarbetsplats under berdkningstiden,
platserna inte i bruk

Parkeringsplatsernas
nyttjandegrad
I6rdag 18.3.2023

» Nyttjandegraden for
avgiftsbelagda privata platseri
genomsnitt cirka 43 %

» Nyttjandegraden for stadens
avgiftsbelagda platseri
genomsnitt cirka 52 %

» Nyttjandegraden for
tidsbegransade platseri
genomsnitt cirka 52 %

» Nyttjandegraden for avgiftsfria
platseri genomsnitt cirka
45 %

» Nyttjandegraden for alla
parkeringsplatserna i
genomsnitt cirka 48 %

» Nyttjandegraden for
avgiftsbelagda platser alldeles
i centrum (omradet omgivet
av Kramaregatan, Agata n,
Lundagatan och Fredsgatan) i
genomsnitt 75 %
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Andring av parkeringsplatsernas nyttjandegrad pa l6rdag

Pa basis av utrakningarna av beldggningsgraderna for parkeringsplatserna
fredagseftermiddag i oktober 2022 och l|6rdagseftermiddag i mars 2023
verkar efterfragan pa parkeringsplatser pa lordagseftermiddag betonas
kraftigare  till de avgiftsbelagda parkeringsplatserna i centrum.
Nyttjandegraden for parkeringsplatserna pa lérdagseftermiddag inom hela
beradkningsomradet i centrum skilde sig knappt fran fredagseftermiddag, men
pa lordagseftermiddag verkar de avgiftsbelagda parkeringsplatser vara klart
mer populéra an pa fredag, medan det pa l6rdagseftermiddag finns fler lediga
tidsbegransade och avgiftsfria parkeringsplatser dn pa fredagseftermiddag.

En orsak till att parkeringsplatsernas nyttjandegrad skiljer sig at mellan
fredagen och lordagen ar sannolikt en livligare service- och turismtrafik pa
|6rdagen, medan arbetsrelaterad parkering har en storre andel pa fredagen.
Aven olika evenemang i centrum av en viss punkt kan pdverka tyngdpunkten i
efterfragan av parkeringsplatser.

= P
> : T~ S S RGN

Dronarbild av parkeringsberdkningen I6rdag 18.3.2023

Parkering av cyklar

Parkeringsplatserna och antalet parkeringsplatser for cyklar ar inte lika exakta
som for bilar. Cykelparkeringsplatserna i centrum finns markerade pa den
bifogade bilden. De ar till sin storlek ratt sm3, cirka 10-25 cyklar per plats.
Under sommaren finns det en storre efterfragan. | synnerhet invid
stadsparken finns det sommartid flercyklar parkerade.

Antalet parkerade cyklar har senast berdknats fore coronapandemin. Da
fanns det cirka 200 parkerade cyklar i omradet inringat med blatt.

. o

%, &
%“PORVO0 g Y 2
xS N

‘w‘““ 2 % -
COE % # % ;3 %

A
e
RC

% N
% we

o o % % % k4

@ Cykelparkeringplats

De viktigaste cykelparkeringsplatserna i Borgd centrum
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Parkering i Gamla Borgas omrade

| Gamla Borgas omrade bor for narvarande cirka 500 invanare. Invid gatorna
och andra allmanna omraden finns cirka 240 bilplatser. | antalet ingar inte det
avgiftsbelagda omradet vid Kramaretorget. Inom omradet saljs
invanarparkeringstillstand A, det har arligen salts cirka 65 tillstand. Tillstandet
gor det mojligt att parkera langvarigt pa tidsbegransade platser, som ar cirka
hélften av antalet ndmnda platser (tidsbegransning 1-3 h). Pa tomterna finns
dessutom uppskattningsvis cirka 60—70 bilplatser. Pa de flesta tomter kan
ingen parkering ske alls av strukturmassiga orsaker eller pa grund av det
historiska gardsomradet. Parkeringsplatserna réacker till for invanarnas behov
och i allmanhet dven for de som deltar i kyrkans tillstallningar. Under de
senaste aren har man varit tvungen att 6ka tidsbegransningarna pa grund av
missbruk av parkeringsplatser (langtidsparkering osv.). En del av omradet &r
antingen gagata eller gardsgata, dar parkering inte ar mojlig. Servicetrafik ar
tillaten pa gagatan under formiddagen.

Som problem i anslutning till parkeringen har det bl.a. forts fram att en del
foretagare anser att parkeringsplatser utan tidsbegransning ligger for langt
borta och att turister och turistbussar som besoker omradet inte kommer
narmare objektet under toppefterfragan. | vaster om an finns det for
nadrvarande cirka 150—200 platser for personbilar och 5-10 platser for bussar,
beroende pa hur man réknar (langtidsparkeringen ligger langre bort).

Nybyggnad inom omradet ar tamligen liten, och i sma projekt ar ordnandet av
parkeringen fallspecifik. Omfattande projekt leder tyvarr latt till problem i
fraga om bilplatsnormer och jamlikhet, men ocksa i praktiken till att
invanarna ellerkunderna har svart att hitta en bilplats.

Ett av alternativen ar tillampning av avtal om frikdp. Dessa har under det
senaste artusendet gjorts i fraga om cirka 400 parkeringsplatser, men staden
har inte fonderat inkomster av forsdljningen for att genomfora
parkeringsverksamheten. Man kan tdnka sig att bilda en fond for

finansieringen av parkeringsanldggningen. Staden investerar som fondens
startkapital ett belopp som motsvarar tidigare kopoptioner och i
fortsattningen utokas fonden via frikop. Detta forutsadtter ett genuint
atagande att inratta parkeringsanlaggningen.
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2.2 Parkeringens ekonomi

Borga stads parkeringsavgifter for stadens avgiftsbelagda parkeringsplatser
uppgick 2022 till ca 804 000 euro. Staden har cirka 680 avgiftsbelagda
parkeringsplatser sa intdkterna var cirka 1 180 euro per parkeringsplats.

Underhdllet av parkeringsplatsen (bl.a. snoplogning pa vintern,
avldgsnandet av sand och annan stadning av gator) kostar i genomsnitt
staden cirka 90 euro/bilplats/ar, dvs. cirka 300 000 euro per ar. Att bygga
en parkeringsplats invid en gata kostar cirka 2 000-5 000 euro per bilplats.

Hyran for avgiftsbelagd parkeringsplats i staden ar enligt prislistan 2023
24,18 euro/dag (0 % moms, kalla: Prislistan for stadens infrastruktur 2023
som godkants av stadens utvecklingsnamnd) dvs. cirka 8 830 euro/ar. Pa
motsvarande satt ar hyran for en tidsbegriansad eller obegransad
parkeringsplats 16,93 euro/dag, dvs. 6 180 euro/ar.

Om det star en bil i en avgiftsbelagd parkeringsruta hela aret, ar den
inkomst som staden far cirka 6 600 euro per ar (0 % moms). Det ar klart
mindre dn inkomsten for uthyrningen av platsen.

Parkeringen medfér kostnader och det finns saledes inga ”avgiftsfria”
parkeringsplatser. Kostnaderna fordelas mellan alla kommuninvanare, sa
aven billésa betalar for bilplatser.

2.3 Parkeringsovervakning

Borga parkeringsévervakning har till uppgift att 6vervaka att reglerna och
foreskrifterna om att stanna och parkera bilar och om tomgang iakttas pa
gator och parkeringsomraden. Parkeringsdvervakningen sammanstaller
ocksa statistik ©ver parkeringarna. Parkeringsdvervakningen framjar
trafiksdakerheten och parkeringsmojligheterna for dem som besoker
staden.

Ar 2022 pafordes cirka 11 700 parkeringsfelsavgifter och cirka 566 000
euro betalades in. Kostnaderna for parkeringsévervakningen 2022 uppgick
till ca 316 000 euro.

(@21
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2.4 Hushallens bildgande

| Borga fanns i slutet av 2022 sammanlagt 27 352 personbilar i trafik.
Personbilstatheten var 534 personbilar per tusen invanare. Tatheten var
nagot storre an medeltalet for hela Finland 492 personbilar/1 000
invanare. For jamforelsens skull ar personbilstitheten ldagst i Helsingfors
(329 personbilar/1 000 invanare) och stérst i Storkyro (718
personbilar/1 000 invanare).

Av hushallen i Borga ar 17 % utan bil. Av alla hushall har 54 % hushall en
bil, 24 % hushall tva bilar och 5 % hushall tre eller flera bilar. (Kalla:
Henkiloliikennetutkimus 2021, It3-Uudenmaan seuturaportti.)

Hushallens bildgande i Borgd centrumomrade presenteras i rutor pa 250
meter pa bilden har intill. Bilden visar endast andelen hushall utan bil eller
hushallen som dger minst tva bilar i rutan. Andelen hushall med en bil syns
inte pa bilden. Rutorna med farre dn 3 hushall har strukits fran bilden.

Av bilden framgar att 6ver 30 % av hushallen inte har nagon personbil pa
manga rutor i centrumomrddet, dver hilften i manga fall. Aven i
Gammelbackaomradet finns det manga hushall utan bil. P4 motsvarande
satt dger en betydande andel av hushallen utanfor centrum tva eller flera
personbilar.

Andel hushall med minst 2 bilar 2020.
®  30-499%
QO 0-100%

Andel hushall utan bil 2020
O 30-499%

O 50-100%

Kalla: SYKE 2023
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2.5 Trafik i centrum for utrattande av arenden

Trafik for att utratta darenden eller kora inkdp i centrum ar en betydande
faktor i efterfragan pa parkering. En stor del av dessa resor sker dven med
personbil. Ar 2021 gjordes 62 % av alla resor som Borgd invanare gjorde i
omradet med personbil som forare eller passagerare (kdlla: Henkil6-
litkennetutkimus 2021, It3-Uudenmaan seuturaportti).

| samband med denna utredning utreddes varen 2023 hur de personer
som besoker Borga stad har tagit sig till centrum. Samtidigt faststalldes hur
mycket pengar de anvande under besoket pa tjanster och butiker i
centrum. | arbetet intervjuades 135 personer i februari-mars och i slutet
av maj 2023. Intervjuerna genomfordes huvudsakligen utanfor kdpcentret
Lundi men blanketterna kunde ocksa fyllas i vid Kompassens kundservice.

Aldersfordelningen bland enkitens respondenter var dessvérre inte jamn,
utan tyngdpunkten 1ag pa 6ver 45 ar (23 % av respondenterna var 46 —63
ar och 51 % over 64 ar), vilket har en egen inverkan pa enkatens resultat
och det finns skal att beakta den nar resultaten tolkas.

Enkatresultaten visar att nagot Over halften av personerna som utrattar
arenden i centrum anlander till centrum till fots, med cykel eller
kollektivtrafik och nastan halften med bil som férare eller passagerare. | de
intervjuer som genomférdes i boérjan av varen var personbilens andel
storre (50 %), medan andelen cykling och kollektivtrafik okade i slutet av
varen. Parkeringsplatserna kring kopcentret Lundi, dar enkaterna
huvudsakligen genomférdes, ar avgiftsbelagda. Av de svarande bilisterna
hade 37 % valt en avgiftsbelagd parkeringsplats och ndstan 60 % hade valt
en tidsbegransad eller gratis parkeringsplats langre bort.

Fardmedel for att na centrum

0%

8%

38%

till fots

med cykel

med buss

med bil som chauffér

med bil som passagerare

pa annatsatt

Parkeringsplats som valts av dem som
kommit till centrum med bil

avgiftsbelagd

tidsbegransad

gratis utan
tidsbegransning

parkeringsanlaggning
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Syftet med att komma till centrum férdelade sig ganska jamnt mellan olika
orsaker. Andelen kdpresor var 24 %, utrdttandet av drenden inom olika tjanster
17 %, utrdttandet av drenden i arbetet 18 % samt halsovards- och
valfardstjansternas 11%.

Av respondenterna upplevde 80 % att det var ganska eller verkligen latt att
utratta drendenicentrumoch 16 % ansag att detvar ganskaeller mycketsvart.

Drygt 40 % av respondentema bodde antingen i ett centrum eller anlande fran
mindre &n 2 kilometer bort. Andelen personer som anlant fran 6ver 10 kilometer
var cirka enfjardedel.

| intervjun fragade man hur ofta personerna besoker centrum och hur mycket
pengar de anvander for inkdp och tjanster. Utifran detta kan man rdkna ut att
personer som anldnder till fots och med cykel pa veckoniva i genomsnitt
anvander mer pengar for att utrdtta drenden &n anvandare av andra fardmedel,
daven om engangskopen armindre.

Inkdp enligt fardmedel
200 €
168 €
156 €
150¢€ 142€  140¢€
87 € ..
100¢ B |nkop/vecka
Inkop/besok
50 € 64 € 58 €
25 € 28 € N
0€
till fots med cykel ~medbuss medbilsom med bil som
chauffor passagerare

Upplevd enkelhet i utrattandet av
arenden i centrum

3% B mycketsvart

B ganskasvart
27%

= vetej

ganska latt

53% mycket |att

Avstand varifran man anlande till centrum

B horicentrum

B under2km

M 2-5km
5-10 km
10-20 km

over20 km
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Resultat fran andrastader

Enligt utredningar som gjorts i andra stader uppskattas andelen kunder som
fardas med bil samt deras inkdp vara storre dn de ar. | Tammerfors varierade
andelen konsumtion utférda av dem som anlant med bil till centrum med 20—
36 % beroende pa branschen. Storst andel utfordes av de som anlande till fots.
Undersokningen gjordes innan sparvagnstrafiken inleddes.

Enligt en undersdkning som gjordes i Tavastehus 2021 var engangskopen och
képen for personer som anlant med bil under veckan mindre an for personer
som anlanttill fots, med cykel eller kollektivtrafik.

| Helsingfors var andelen personer som anldnde med bil mindre dni Tammerfors
och pa motsvarande satt var andelen personer som fardades med
kollektivtrafiken storre.

Fardsattets andel av den totala konsumtionen i Tammerfors centrum per bransch

| Gang  Cykel Kollektivtrafik ~ m il
L
Jo (=] e
Alla branscher totalt | 36 - 27 _
Inkop av dagligvaror | 49 4 21 .
Inkép av specialvaror | 2 o 29 I R
Kaféer och restauranger | 27 - 41 _
Hobby- och v lfirdstjnster | 27 I ER 26 D - D
Evenemang (underhalining, kultur, | 34 _ 29 _
idrott) 0% 20% 0% 60% 80% 100

Fdardsdttens andel av den totala konsumtionen i Tammerfors centrum
inom olika branscher. Kdalla: Undersokning av utrattande av arenden i
Tammerfors centrum 2021.

147 € [l Inkdp/vecka

B inkép/besdka
95 €

8B €
I I He

Konsumtionenvid butikerna i Tavastehus centrum
enligt fardsatt i enlighet med enenkat for ett
lardomsprov som gjordes i oktober 2021.

Totalt 108 respondenter

B3}

Inképsvolymen vid butikerna i Tavastehus centrum enligt
fardsatt i enlighet med en enkat for ett lardomsprov som
gjordes i oktober 2021. Har berdknats med en halvtimme
tid for drendet, med full nyttjandegrad.

Fdrdsdttens andel av den totala konsumtionen i
Tavastehus centrum inom olika branscher. Kalla:
Undersékning av utrattande av drenden i Tavastehus
centrum 2021.
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2.6 Foretagens syn pa parkering i centrum

For foretagarna i Borga centrum genomfdrdes en elektronisk enkdt om
deras asikter pa nuldget for parkeringen. Enkdten var 6ppen 19.4-5.5.2023
och det kom in 93 svar.

Over hilften av respondenterna (ca 60 %) ansag att det var svart att hitta en
parkeringsplats i Borga centrum och cirka 70 % av respondenterna upplevde
att det inte finns tillrackligt med parkeringsplatser for de kunder som
anlander med bil och for foretagens personal. Storsta delen av aktorerna
ansag att storsta delen av féretagens kunder anlander till centrum med bil.

Respondenterna var i genomsnitt mer néjda med cykelparkeringen. Mindre
an 10 % ansag att det inte fanns tillrackligt med parkeringsplatser for cyklar,
men fler an en tredjedel av respondenterna hade ingen asikt.
Parkeringsplatserna for cyklar ansags ocksa till storsta delen ligga nara och
de ansags trygga och latta att anvanda (endast cirka 10 av respondenterna
var av olika asikt). Fler an en tredjedel av respondenterna hade ingen asikt.

Hojningen av  parkeringsavgifterna fick inte nagot stéd bland
respondenterna, adven om en prishdjning  skulle  forbattra
parkeringsplatsernas tillganglighet: cirka 90 % av respondenterna ville inte
att parkeringsavgifterna skulle hojas.

Fragan om att omvandla vissa kantstensparkeringsplatser till exempelvis
terrasser delade respondenternas asikter mer. 40 % av respondenterna
upplevde att andringen av platserna Okar foretagens kunder och
omsattning, medan 47 % av respondenterna var avannan asikt.

Cirka 65 % av respondenterna ansag att det var bra att bygga en
parkeringsanldggning i Borga for att utveckla parkeringen i centrum.
Daremot fanns det ingen vilja att delta i parkeringsanlaggningens
anlaggnings- och underhallskostnader med en skalig kostnadsandel,
eftersom endast drygt 10 % vore beredda att delta i anldaggningens

kostnader.

Det kom dven manga 6ppna svar pa enkaten dar man bl.a.
onskade fler gratis parkeringsplatseri centrum

betonade att antalet parkeringsplatser inte ska minskas jamfort med
nulaget

onskade klarhet i fordelningen av avgiftsbelagda, tidsbegransade och
obegransade parkeringsplatser

onskade att priset pa avgiftsbelagd parkering sdanks och att prisbildningen
i forhallande till parkeringstiden dndras

ansag att parkeringstillstandet for foretagare ar for dyrt
ansag att parkeringsovervakningen ar for effektiv/strang

konstaterade att det finns parkeringsplatser i centrum, men inte
tillrackligt ndra det stalle dar man utrattar sitt drende

en del avrespondenterna upplevde inte alls parkeringen i Borga som
problematisk
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3. Utvecklingsutsikterna for trafiken och parkeringen

3.1 Utvecklingstrender for trafik och rorlighet

| samhéllet och i trafikens verksamhetsmiljo pagar forandringar som
bedoms ha en betydande inverkan pa rorligheten och parkeringen. En del
av de identifierade forandringskrafterna paverkar redan nu, men en del av
forandringarna ar fortfarande forenade med osadkerhet t.ex. nar det galler
tidtabell och omfattning.

Samhallet ®

Urbaniseringen

Distansarbete och distansmoten
Omvalvning av handeln
Medvetenhet om miljé och halsa
Individuella krav pa tjanster

. Klimatet

Koldioxidneutralitetsmal
Hallbara fardsatt

Teknologi

Elektrifiering av trafiken
Smarta digitala 16sningar
Automatisering

""""""""""""" ® Resurser

Effektivt utnyttjande av
den byggda miljén
Delningsekonomi
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Samhallet

Urbaniseringen och tatare centrum okar efterfragan pa parkering regionalt.
Ett tdtare byggande och de kvalitetskrav som stélls pa stadsmiljon okar
behovet att ordna strukturell parkering.

Att distansarbete blir vanligare forandrar behovet av parkeringar mer
oregelbundet i samband med boende, infartsparkeringar och
arbetsplatser. | och med att ndthandeln blivit allt vanligare har det fysiska
behovet av att utratta drenden minskat, men samtidigt har det uppstatt ett
nytt behov av parkeringar for distributionsbilar eller for de som hamtar
sina inkdop. De forlangda Oppettiderna inom handeln har bidragit till att
minska butikernas rusningstoppar och jamnar ut parkeringsbehovet.

Att planera den byggda miljon sa att den okar den fysiska aktiviteten och
minskar 6kningen av sjukdomar som beror pa ororlighet ar en identifierad
utmaning. Genom planering av parkeringen kan man paverka trivseln i
stadsutrymmet och tjansternas tillganglighet med hallbara fardsatt.

Ett 6kat anvandarorienterat tankande och individuella servicekrav kraver i
framtiden allt storre flexibilitet och mojlighet att tillgodose olika behov nar
det galler parkeringslosningar.

Teknologi

Den snabba elektrifieringen av trafiken forutsatter att laddningstjanster for
elbilar ar lattillgdngliga. Parkeringsplatser for elcyklar och andra
elektroniska fardmedel 6kar ocksa och staller nya krav pa parkeringsplatser
for cyklar.

Insamlingen av information om parkeringen och nya digitala |6sningar
skapar mojligheter for nya tjanster i anslutning till parkeringen.

Resurser

Den byggda miljon star for en betydande del av alla koldioxidutslapp. |
synnerhet inom omraden med tdt markanvandning  kan
parkeringsplatsernas anvandning effektiviseras sa att parkeringsplatsen
star tom allt mer séllan under olika tider pa dygnet. Olika digitala 16sningar
gor det lattare att hitta en ledig plats och effektiviserar
parkeringsplatsernas anvandning. | bildelningsekonomin upplevs manga
mojligheter och de vantas bli allt vanligare pa lang sikt. Da minskar ocksa
behovet av parkeringsplatser.

Klimatet

Klimatforandringen paverkar i stor utstrackning verksamheten for stater,
stader, foretag och enheter Mal om att bli koldioxidneutrala och
framjandet av hallbar rorlighet paverkar parkeringslésningarna, eftersom
de kan paverka valet av fardsatt. Ett tillrackligt antal parkeringsplatser av
hog kvalitet ar en del av en hallbar stadsplanering.

Den fjarde spetsen i Borgas stadsstrategi ar “Klimatgarningarnas stad”. |
Borgas klimatprogram (2019-2030) ar atgarder for trafiken bl.a. utveckling
av cykelvagsnatet, okad attraktionskraft for hallbar rorlighet med hjalp av
planlaggning samt forbattring och erbjudande av laddningsplatser for
elbilar pa centrala parkeringsomraden.
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Elektrifiering av trafiken

Elektrifiering av trafiken ar en stark megatrend. Elbilar, elcyklar och
elektroniska mikrotransporthjalpmedel (till exempel sparkcyklar) har blivit
vanliga under de senaste aren, vilket medfor ett behov av att ladda dem.
Laddningsstationer for elbilar kan genomféras i samband med olika
verksamheter, sasom bostader, arbetsplatser, tjianster och
infartsparkeringar eller vid gator, parkeringsomraden och -anldaggningar.

Laddningen av elbilar gors vanligen hemma nattetid och avsaknaden av
laddningspunkter i anslutning till hemmet hojer troskeln for att skaffa en
elbil. Den lag som tradde i kraft 2020 (Lagen om utrustande av byggnader
med laddningspunkter for elfordon och beredskap foér sadana
laddningspunkter samt system for automation och styrning (733/2020))
forutsatter att laddningspunkter for elbilar byggs i nya byggnader eller
byggnader som genomgar omfattande renoveringar och att
laddningspunkter byggs pa de aterstaende platserna. Lagen géller utover
bostadsbyggnader ocksa andra byggnader, t.ex. stadens fastigheter.

Stadens roll ar i princip inte att genomfora offentliga laddningsstationer for
elbilar, utan de ska genomfdras pa marknadsvillkor och staden ar
mojliggorare.
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Kollektivtrafiken

Antalet passagerare inom kollektivtrafiken minskade till foljd av
coronapandemin fran bdérjan av 2020. De medelstora stidernas
passagerarantal har pa senare tid varit ca 80 % av antalet passagerare pa
2019 ars niva, men i en del av de medelstora stidderna har
passagerarantalet redan Overskridit tiden innan coronapandemin. Inom
den narmaste framtiden vantas antalet passagerare inom kollektivtrafiken
oka bl.a. till foljd av studier pa andra stadiet och stodet for resor pa éver 7
km.

| vissa stdder i Europa har passagerarantalet ocksa okat, men ofta har
okningen av passagerarantalet jamfort med tiden innan coronapandemin
inneburit utveckling av kollektivtrafiken eller atminstone ett gott
kollektivtrafiksystem.

Kulturen haller pa att bli mer gynnsam for tjansterna an for en kultur dar
man ager varor. Denna andring galler aven rorlighetstjanster, vilket kan
minska personbilstrafiken. Det faktum att distansarbete har blivit vanligare
under coronapandemin torde forbli ett bestaende fenomen och sannolikt
minska de langre arbetsresorna. Sadana ar till exempel arbetsresor till
huvudstadsregionen fran Borga.

Inom den narmaste framtiden forutsatter 6kningen av kollektivtrafiken att
busstrafiken utvecklas. Huvudstadsregionen har en stor betydelse som
arbetsplats. Okningen av distansarbetet p& grund av coronapandemin har
visat att arbete kan utféras ocksd annanstans an i stadscentrumens
kontorslokaler.
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Cykeltrafik

Cykeltrafiken elektrifieras i allt snabbare takt. Forsaljningen av elcyklar har
Okat kraftigt i Finland sedan 2018. Enligt forhandsuppgifter for 2022 var
redan cirka 17 % av alla salda cyklar elcyklar. | Europa har utvecklingen av
den elektroniska cykeltrafiken borjat fére Finland och dar var redan cirka
23 % av alla salda cyklar elcyklar 2021, medan motsvarande siffra i Finland
var 12 % samma ar. Forsaljningssiffrorna 2022 paverkades i Finland av
problem med tillgangen till elcyklar: enligt kbpmannen skulle det ha salts
fler cyklar om det hade funnits tillgang till dem. Enligt prognoserna
kommer elcykelbestandet i Finland att utvecklas pa motsvarande satt som
i Ovriga Europa, dvs. elcykelns andel av salda cyklar kommer att fortsatta
att oka kraftigt. Trots att elcyklarnas andel av marknaden i Europa ar
betydligt storre an i Finland, har inte den vidxande utvecklingen
stabiliserats dven dar.

Elektrifieringen av cykeltrafiken 6ppnar nya mojligheter for att anvanda
cykeln under vardagsresor. Det ar latt att transportera barn och varor med
en elcykel och vind, sno eller resans langd kdnns inte som ett sa stort
hinder. Enligt undersokningar ar det lattare att dverga fran anvandning av
bil till anvandning av elcykel an till att anvanda en traditionell cykel. Med
elcykel kors ocksa langre strackor och den anvands oftare an en traditionell
cykel. Att elcyklarna blir vanligare erbjuder ett nytt satt att fa fler
cykelanvandare i trafiken och att 6ka cykelanvdandningen i vardagen.

Okningen av antalet elcyklar inverkar ocksd p& de cykelparkeringsplatser
som behovs. En elcykel ar i genomsnitt vardefullare an en traditionell
cykel, och darfor framhavs behovet av att fa cyklarna i sakert forvar. Cykeln
ska alltsa alltid ga att Iasas i sin ram och parkeringsplatsen ska garna vara
overvakad.
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Leder for cykeltrafik

Coronapandemin paskyndade utvecklingen av cykelinfrastrukturen i manga
stader i Syd- och Vasteuropa betydligt aren 2020 och 2021, eftersom
cykeltrafiken var ett coronasakert satt for de vardagliga resorna. | manga
lander och stdder riktades stédmedlen for coronapandemin avsevart till
byggande av cykelinfrastruktur, och med pengarna byggdes bade
permanenta och tillfalliga cykelvdgar och -korfiler samt annan
cykelinfrastruktur. Pa europeisk nivda byggdes ny infrastruktur for
cykeltrafiken motsvarande cirka 2 600 km (information om laget 7/2020).

Den nya infrastrukturen for cykeltrafik togs val i bruk och fick brett stod av
medborgarna. | en studie som genomfdrdes ar 2021 granskades resultaten
fron en berdakning i 106 europeiska stider och sammanstdlldes med
uppgifter om nya tillfalliga cykelkorfiler. | de granskade staderna hade man
byggt i genomsnitt 11,5 km ny tillfallig cykelinfrastruktur och mangden
cykeltrafik i dessa stdder hade okat med i genomsnitt 42 %. (kalla:
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC8053938/). Foér enskilda
cykelvdagars del var okningen av cykeltrafiken markbart stor, sasom pa
Kantstrase i Berlin, dar cykeltrafiken 6kade fran 1 500 till 5 100 (232 %).
Enligt en utredning som undersdkte invanarnas nojdhet i Berlin
understodde 94 % av de svarande de nya cykeltrafikarrangemangen.
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Tunisia
Stader dar ny permanent eller tillfallig cykelinfrastruktur byggdes med
stédfinansiering fér coronapandemin. Kalla: https;//ecf.com/dashboard


https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC8053938/
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En viktig faktor vid byggandet av tillfdlliga cykelfiler och vagar var att
utrymmet oftast togs i bruk genom att minska andelen korfiler for
biltrafiken. Pa detta satt kunde man visa att det fanns behov av
cykeltrafikinfrastruktur och att biltrafiken kunde hallas fungerande trots att
andelen filer minskades. Detta har en betydande inverkan pa framjandet
av l6sningar for permanent cykeltrafikinfrastruktur.

Det har beslutats att en betydande del av de tillfdlliga |6sningarna som
fattats ska andras sa att de blir permanenta och dessutom har stiaderna
beslutat bygga ut ytterligare permanent cykelinfrastruktur. Exempelvis har
Barcelona beslutat att gora de tillfalliga korfilerna permanenta och bygga
ut ytterligare permanenta korfiler pa 33 km under de tva féljande aren.
Aven Berlin beslutade i slutet av 2021 att dndra nastan alla cykelfiler i
Friedrichshain-Kreuzberg-omradet sa att de blir permanenta.

De tillfalliga atgardernas framgang och omvandlingen av lyckade l6sningar
till permanenta sadana har pa manga hall skapat en bred ny tro pa
mojligheten till stora forandringar i stadstrafiken. Det verkar som om
framgangshistorierna i de europeiska stdaderna har skapat en vag av
omvandlingar som sakta men sakert sprider sig till andra stader.

Kalla: https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC918844 8/

Tillfallig cykelfil i Berlin. Bild: Peter Boytman Creative Commons CCO 1.0


https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC9188448/
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3.2 Utvecklingstrender for parkeringen i Finland och pa
andra hall

Overforing av parkering invid gatan till parkeringsanldggningar
och frysning av antalet parkeringsplatser till en viss niva

| manga europeiska stader har parkering invid gatan overforts till
parkeringsanlaggningar och mdjliggjort utvecklandet av trivsamma centrum
dar breda promenadomraden har beaktats. Samtidigt minskades antalet
parkeringsplatser invid gatan motsvarande antalet parkeringsplatser i
parkeringsanlaggningar. D& har det totala antalet parkeringsplatser inte
minskat, men platserna ar placerade samlat i centrum sa att de latt kan nas
med bil. Man ror sig till fots i centrumomradet.

| vissa stdder har man dven tagit i bruk ett utbudstak for parkeringsplatserna.
Da har antalet parkeringsplatserinom ett visst omrade frysts pa vald niva. Nar
parkeringsplatser fardigstdlls i nya anldggningar minskas antalet
parkeringsplatser pa gatorna. D3 forblir det totala antalet parkeringsplatser i
omradet i fraga konstant.

Koncentrering, effektivisering, alternerande anvandning av
parkeringsplatserna och dynamisk kapacitetshantering

Parkeringsplatserna  pa markniva kan utnyttjas effektivare genom
tidsbegransningar och parkeringsavgifter, varvid man sakerstdller att sa
manga som mojligt som behover en plats kan parkera pa samma plats till
exempel da de utrattar drenden.

Parkeringsplatserna pa marknivd krdver mycket utrymme. Nar
markanvandningen fortdtas maste ocksda I6sningarna vara effektiva och
mindre utrymmeskravande. Strukturell parkering kan effektivisera
utrymmesanvandningen. Kostnaderna for strukturell parkering ar betydligt
hogre an for markparkering. Parkeringen koncentreras till storre enheter, och

kostnaderna for parkeringen ar lagre.

Vid centraliserad parkering ar det totala antalet platser mindre an vid en
tomtspecifik [6sning, da& parkeringsplatserna inte &r utsedda och kan
anvandas alternerat. Alternerande anvandning innebar att de olika aktérerna
utnyttjar samma parkeringsplatser dygnet runt, dvs. att de som anvander de
olika alterneringsplatserna parkerar pa samma platser vid olika tidpunkter, till
exempel parkerar de som bor i huset nattetid och pd dagtid parkerar de
anstallda, de som ar kunder hos tjansterna eller de som behover
anslutningsparkering. Kapaciteten kan fordelas dynamiskt mellan olika
funktioner utifran berdkningsdata.

Principer for alterneringsanvandning av parkeringsplatserna:

Parkeringsplatserna utses inte till en viss anvandare

Blandad markanvandning, olika funktioner nara varandra
Centraliserad parkering

Smarta boknings- och kontrollsystem

Parkeringsprodukter av olika slag for olika parkeringsbehov och en
andamalsenlig prissattning av dem.

Bloomberg

ok Equity Gieen Ciylab Copo Mo |

owiab  How to Cut 10,000 Parking Spaces
et Without Anyone Complaining

A new short film celebrates bike-friendly Amsterdam's no-drama strategy for eliminating
car parking: “It's not a big deal here."
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Parkeringsanlaggningar som koncentration av
rorlighetstjanster (mobility hubs)

Exempelvis i Sverige fungerar de centraliserade parkeringsplatserna i
bostadsomradena som koncentrationer av rérlighetstjansterna dar det har
placerats till exempel bilpoolstjanster for invdnarna i omradet,
cykeluthyrningstjanster, servicestallen for cyklar och laddningsplatser for
elbilar. | centralt beldgna parkeringsanlaggningar ar det latt for invanarna
att fa tillgang till rérlighetstjansterna.

Omorganisering av gatuutrymmet, flexibel hantering av
gatuutrymmet

| stadens centrum konkurrerar manga olika slags verksamheter om det
begransade gatuutrymmet (parkeringsplatser for bilar och cyklar,
hallplatser for kollektivtrafiken, lastning och lossning, transport- och
skjutstjanster, vistelse och trivsel osv.). Med en flexibel forvaltning av
gatuutrymmena avses att gatuutrymmena fordelas flexibelt mellan olika
verksamheter enligt behov. Ny teknik mojliggér |6sningar dar
anvandningsandamalet varierar exempelvis enligt tidpunkt.

Inbordes uthyrning av parkeringsplatser — parkeringsborsen

Genom parkeringsborsen kan exempelvis en enskild person hyra ut sin
parkeringsplats for den tid som hen inte sjalv behdver den. Detta
effektiviserar anvandningen av parkeringsplatserna.

Flexibilitet att andra parkeringslosningarna

Parkeringsutbudet ska svara mot dagens efterfragan och framtidens behov.
Genom parkeringsplatsernas placering kan man paverka ldsningarnas
andringsflexibilitet. Parkeringsplatsernas anvandningsandamal kan andras
ellersa kan de rivas ifall efterfragan pa parkering andras.

CYKELPOO,
T

UTFLYKYA 114N 1))

FRAKTA

NJET]
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Stadens roll i genomforandet av centraliserad parkering

Kommunalt parkeringsbolag

Utmaningen i genomférandet av centraliserad strukturell parkering har
ofta varit att en enskild byggherre inte ar villig att ta pa sig ansvaret for
parkeringen pa forhand, nar det inte har varit klart nar andra objekt ska
genomfdras. | manga kommuner har man sokt en l6sning till exempel
genom ett kommunalt parkeringsbolag som har kunnat genomféra den
inledande investeringen och ta risken for att den centraliserade
strukturella parkeringen genomférs. Den inledande investering som
kommunen har gjort har samlats fran objekten antingen genom andelar i
parkeringsanlaggningen  eller s.k.  frikop. Det finns flera
genomférandemodeller.

Parkeringsbolag som ags av staden

[ modellen  &gs parkeringsbolaget helt av  staden och
parkeringsanlaggningarna och parkeringsplatserna forblir i
parkeringsbolagets besittning dven efter att objekten blivit fardiga.
Parkeringsbolaget hyr ut platserna direkt till anvandarna mot en
manadsavgift. Nar parkeringsplatserna forvaltas av staden kan staden
direkt paverka prissattningen av parkeringsplatserna och
parkeringsprinciperna sasom att parkeringsplatserna inte utses till en viss
anvandare.

Ett parkeringsbolag som dgs av staden samlar in byggkostnaderna for
parkeringen fastigheterna antingen genom parkeringsandelar eller enligt
den s.k. frikdpsprincipen. Med frikdp avses att fastighetsagaren koper sig
fri fran skyldigheten att bygga de parkeringsplatser som anges i planen, om
detaljplanen mojliggér detta. Da anvisar och oOverldter staden
parkeringsplatser pa ett rimligt avstand till fastighetens bruk. En ersattning
som motsvarar befrielsen fran anordnandet av parkeringsplatser debiteras

av fastighetsagaren enligt de betalningsgrunder som staden godkant. |
detaljplanen kan fastigheterna alaggas att ansluta sig till parkeringsbolaget
och de platser fastigheten ar skyldig att ordna enligt planen ska helt eller
delvis placeras i en central parkeringsanlaggning som forvaltas av
parkeringsbolaget.

Modellen gor staden till en strategisk parkeringsaktor med ett starkt grepp
om kommunens parkeringsplatser vilket fraimjar stadens mal. Genom det
parkeringsbolag som staden dger kan staden genomfora en flexibel och
centraliserad parkering samt ta pa sig den ursprungliga investeringen i en
parkeringsanlaggning vilket har stor betydelse for genomférandet av de
centraliserade parkeringarna.

Modellen forutsatter betydande investeringar och bolagets personal
antingen som koptjanster eller i anstdllningsforhallanden enligt
forpliktelserna i aktiebolagslagen.

Andelar i parkeringsanlaggningar

I modellen ar staden deldgare i husbolagens gemensamma
parkeringsbolag, men avstar i allmdnhet fran deldgarandelen nar alla
objekt ar fardiga om anlaggningen inte har nagon allman parkering som
staden ansvarar for | allmanhet Overfors besittningen av
parkeringsanlaggningen till husbolagen som hyr ut parkeringsplatser till
sina invanare. Kommunen bar ocksa i den har modellen den ekonomiska
risken for den ursprungliga investeringen. Deldgarandelarna overfors fran
kommunen till husbolagen mot investeringskostnader. Modellen ar mycket
allman och ofta anvand for parkeringsanlaggningar i LPA-omraden.
Andelarna i parkeringsanlaggningarna ar enskilda och administrativt
oberoende av varandra. Kommunen kan ha andelar i flera olika
parkeringsanldaggningar.



\\\I)

1. Utgangspunkterfor
arbetet

2. Nulaget

3.
Utvecklingsutsikterna
for trafiken och

parkeringen

3.1 Utvecklingstrender
for trafik och rorlighet

3.2 Utvecklingstrender
for parkeringeni
Finland och paandra
hall

3.3 Parkeringsnormer

3.4 Referensobjekt

4. Utveckling av
parkeringsplatseroch
rorligheti centrum

5. Sammanfattning
och
rekommendationer

29

Exempel pa priset pa frikdp i andra stader i Finland:

| Tavastehus ar priset for frikdpet 15 000 euro nar staden anvisar
frikbpsplatser fran allmdnna omraden som platser ovan mark. Utbver
priset for frikdp av for platser ovan mark betalar anvandaren dven for
bostads-/foretagsbeteckningen. Priset pa en obligatorisk bilplats &r 20 000
euro nar platsen anvisas i en parkeringsanldaggning som byggts ovan
markytan och 30 000 euro nar platsen anvisas i en underjordisk
parkeringsanlaggning. (Kalla: Tavastehus stad, Granskning av
parkeringsprogrammet i centrum, frikdp av parkeringsarrangemang och
forpliktelseplatser, Dnr HML/903/10.02.07/2019)

| Joensuu ar priset for frikopet for en bilplats 11 000 euro (utsedd
kantstensparkeringsplats). Dessutom betalar parkeringsplatsens
anvandare for parkeringen genom att [6sa in ett
boendeparkeringstillstand. En skyldighetsplats i en parkeringsanlaggning
kostar 20 000—25 000 euro. (Kalla: Joensuu butik, Principer for frikdp av
bilplatser i projekt for kompletterande byggande av bostadsomradena i
centrum, 6211/10.00/2020)

I Vasa ar priset for frikopet 5 000 euro/plats nar parkeringen anvisas pa ett
allmant parkeringsomrade ovan mark och 26 000 euro/plats nér
parkeringen anvisas till en parkeringsanldggning (priserna binds till
byggnadsindexet 5/2016). (Kalla: Parkeringspolicy i Vasa stad, godkand
19.3.2018)
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Parkeringsbolag agda av staderna:

Tammerfors: Finnpark Oy
Koncern som till 100 procent dgs av Tammerfors stad

Omsattning 24 615 t€, driftsbidragsprocent 36,5 % och affarsvinst
13 % ar 2021 (omsattning 28 167 t€, driftsbidragsprocent 44,4 % och
affarsvinst 23,5 % innan corona 2019)

Lahtis: Lahden pysdakéinti Oy
Ett dotterbolag som helt dgs av Lahtis stad

Omsattning 2083 t€, driftsbidragsprocent 50,4 % och affarsvinst
15,6 % ar 2021 (omsattning 2 561 t€, driftsbidragsprocent 50,4 % och
affarsvinst 16,4 % ar 2019)

Jyvaskyla: Jyvas-Parkki Oy
Ett bolag som dgs av staden

Omsattning 10 292 t€, driftsbidragsprocent 52,7 % och affarsvinst
29,7 % ar 2022

Uleaborg: Oulun Pysdkdinti Oy
Ett bolag som dgs av staden

Omsattning 3 825 t€, driftsbidragsprocent 56,3 % och affarsvinst
17,5 % ar 2021 (omséattning 4 483 t€, driftsbidragsprocent 61,7 % och
affarsvinst 28 % ar 2019)

Villmanstrand: Williparkki Oy

Ett foretag som specialiserat sig pa avgiftsbelagd parkering,
dotterbolag till Lappeenrannan Toimitilat Oy

Omsattning 1 662 t€, driftsbidragsprocent 46,9 % och affarsvinst
13,4 % ar 2021 (omsattning 1 796 t€, driftsbidragsprocent 49,8 % och
affarsvinst 18,1 % ar 2019)

Tavastehus: Himeenlinnan Pysakointi Oy
Ett bolag som dgs av staden

Omsattning 1 380 t€, driftsbidragsprocent 43,5 % och affarsvinst
22,6 % ar 2021 (omséattning 1 017 t€, driftsbidragsprocent 32,1 % och
affarsvinst 12,9 % ar 2019)

Seindjoki: Seipark Oy
Ett bolag som dgs av staden. Bildades 2010 som genomférare av

parkeringsanlaggningari Seinajoki omrade. Svarar dessutom for
ordnandet av kantstensparkeringen i allmanhet i stadskarnan.

Omsattning 1 834 t€, driftsbidragsprocent 39,3 % och affarsvinst -
2,5 % ar 2022

Kuopio: Kuopion Pysdkointi Oy
Ett bolag som ags av staden

Omsattning 3 450 t€, driftsbidragsprocent 38,9 % och affarsvinst
0,3 % ar 2021 (omsattning 3 667 t€, driftsbidragsprocent 43 % och
affarsvinst 4,4 % ar 2019)

Kervo:

Det planeras att grunda ett parkeringsbolag agt av stadeni samband
med att stationens markanvandning/parkering utvecklas
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Utveckling av cykelparkeringen ett omrade at gangeni
Helsingfors

Helsingfors har sedan 2014 och i en betydande omfattning sedan 2017
byggt nya cykelparkeringsplatser i de allmdnna omradena pa ett
systematiskt satt ett omrade at gangen Efter 2017 har féljande objekt
genomforts regionvis: Berghall (2017), Tolé (2018), Sodra Helsingfors
strandomraden och Kronohagen (2019), Eira-Brunnsparken-Gardesstaden,
Grasviken, Hertonds och Kampen (2020), Norra stamstaden, Skatudden
och Ovre och Nedre Malm (2021). Antalet platser som byggts i omraddena
har arligen varierat mellan 800 och 1 100 och sammanlagt har det 2014—
2021 byggts nastan 6 000 cykelparkeringsplatser. | fortsattningen har
Helsingfors som mal att fortsatta de regionala objekten i en takt av minst
900 cykelparkeringsplatser per ar. Dessutom har det byggts och byggts nya
parkeringsplatser pa tag- och tunnelbanestationer.

Som grund for det regionala genomfoérandet har Helsingfors utarbetat en
allman plan for cykelparkering dar man har raknat ut parkeringsefterfragan
i varje omrade och prioriterat och programmerat hur bradskande det ar att
genomfora omradena. Efter detta har det forst gjorts upp preliminira
placeringsplaner for parkeringsplatserna och utifran dem preciserade
placeringsplaner som siktar mot ett genomférande i den ordning
omradena genomfdrs. | planerna har man endast koncentrerat sig pa
parkering i allmanna omraden. Parkering pa tomter for offentliga tjanster,
sasom skolgardar eller andra servicestdllens gardar, har planerats som
separata projekt.

Cykelparkeringen i allmdnna omraden ar i huvudsak placerad i mellan- och
gronomraden, pa Oppningar och pa breda anslutna gangbanor och
cykelvdagar. | omradena med minst utrymme har parkeringsplatser for
cyklar ocksa tagits fran bilparkeringsplatser. | alla omraden som
genomforts sedan 2014 har sammanlagt 62 bilplatser tagits i anvandning
for cykelparkering.

Kalla: Generalplan och genomférandeprogram for cykelparkeringen 2021—
2025, Helsingfors stad 2021

Utdrag ur kartan pd de arliga planeringsobjekten i generalplanen
for cykelparkeringen i Helsingfors.


https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/julkaisut/julkaisu-02-21.pdf
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/julkaisut/julkaisu-02-21.pdf
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Vasas cykelstall vid jarnvagsstationen

| slutet av 2022 6ppnades ett cykelstall i anslutning till resecentralen i Vasa.
Cykelstallet har byggts med cykelstallprodukten Cyklos Flow som ar 6 x 24
meter stor. Stallet har plats for 156 cyklar varav 76 ar avsedda for normala
cyklar, 76 for cyklar med breda dack och fyra for godscyklar. Traditionella
cyklar parkeras i Cyklos Optima (c/c 500 mm) med tva vaningar och for
godscyklarna har tva Cyklos Carco-stdllningar reserverats. Till en borjan
kommer det inte att erbjudas andra tjanster an parkering. Om det
forekommer efterfragan pa tjanster kan en del av stallningarna avlagsnas
och tjanster placeras i stdllet for dem. En fardig reservering for ett
laddningsskap for elcyklarnas batterier finns i utrymmet. Utrymmet ar inte
uppvarmt.

Overvakningen av  cykelstallet skéts med &vervakningskameror.
Anvandarna ska registrera sig i en mobilapplikation for att kunna Gppna
dorren till stallet. Utrymmet ar 6ppet 24 timmar om dygnet och det ar till
en boérjan gratis att anvanda det. Om det genom anvandningen kommer
fram att en liten avgift kunde 6ka sdkerheten i stallet kan en sddan senare
tas i bruk.

Vasa stad har statt for byggkostnaderna och staden har fatt
investeringsstod av Traficom for kostnaderna. Kostnaderna for byggnaden
och stallningarna uppgick till cirka 370 000 euro och kostnaderna for bygg-
och anldaggningsarbeten, gronarbeten, ytmaterial i miljon, byggande,
passerkontroll, overvakningskameror, el- och
datakommunikationsanslutningar var totalt cirka 100 000 euro.

Kalla: Centraliserad cykelparkering, Allmanna kvalitetskriterier och koncept
for centraliserad cykelparkering i Uledborg, 2022

o

Bild: Vasa stad
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3.3 Parkeringsnormer

Parkeringsnormerna har andrats under de senaste aren. Det har upplevts
som en utmaning hur parkeringsnormerna kan svara mot bade dagens och
framtidens behov. Parkeringsnormen har traditionellt faststallts utifran
boendeglesheten och personbilstiathet. Under de senaste aren har man
forsokt att oka flexibiliteten i parkeringsnormen. Utdver bostadstathet och
personbilsverksamhet har man i parkeringsstandarderna dven beaktat
regionala skillnader, eftersom behovet att 4ga och anvanda bil paverkas av
bland annat omradets struktur, mangsidig markanvandning, tjanster,
kollektivtrafikutbud, gang- och cykelforbindelser samt boendeform.

Parkeringsnormerna som har utarbetats under den senaste tiden ar
zonspecifika sa att mindre parkeringsnormer har tillampats i centrala
omraden och i omraden med goda kollektivtrafikforbindelser.
Parkeringsnormen har ocksa blivit mer flexibel genom olika avdrag, dvs.
parkeringsplatser kan genomféras i mindre utstrackning an enligt normen
om man pa objektet har genomfort l6sningar som framjar en hallbar
rorlighet, sdsom ett storre antal platser for cykelparkering eller en hogre
kvalitetsniva, bilpoolsbilar eller 16sningar som effektiviserar parkeringen,
sasom centraliserad parkering, platser som inte utsetts en viss anvdandare
eller alternerande anvandning av parkeringsplatser. Den flexibla
parkeringsnormen foresprakas ocksa av att parkeringen i en téat
stadsstruktur pd grund av brist pa utrymme maste genomfdéras som
strukturell, dar byggnadskostnaderna ar betydligt hogre an i parkering
ovan mark.

Parkeringsnormen kan basera sig pa kvadratmeter vaningsyta och/eller
antalet bostdader. De parkeringsnormer som anvands ar vanligen
miniminormer, de faststdller alltsa det antal parkeringsplatser som
atminstone ska genomféras, men det kan &ven byggas fler
parkeringsplatser. Parkeringsnormerna kan ocksa vara maximinormer,
varvid normen anger det maximala antalet parkeringsplatser som ska
byggas. Ibland anvands ocksa variationsintervall i normerna.

Under de senaste dren har stdderna ocksa faststdllt kvantitativa och
kvalitativa krav for cykelparkeringsplatser. Cykelparkeringsnormen framjar
genomfdrandet av kvalitativa cykelplatser vid fastigheten. Det kvantitativa
kravet baserar sig vanligtvis pa kvadratmeter vaningsyta. De kvalitativa
kraven galler bland annat andelen cykelplatser dar cykeln kan lasas fast i
ramen, antalet tackta platser eller platser i lasta utrymmen. Dessutom har
det ofta framforts krav pa var cykelplatserna ligger i forhdllande till
ingangar och pa forbindelserna till cykelforvaringen.

Parkeringsnormen kan ocksa styra trafikbeteendet och ha mal. Dessutom
har det under den senaste tiden ocksd pratats om parkering pa
marknadsvillkor, dar ingen parkeringsnorm finns, utan byggaren kan
besluta om antalet parkeringsstédllen som ska genomforas. Parkering pa
marknadsvillkor uppfattas som en vanlig privat férnédenhet som betalar
for sina kostnader.
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Boendetathet

Personbilstathet

. Boendetathet
. Personbilstathet

Utbud avkollektivtrafik
Gang- och cykelforbindelser
Omradets lage
Serviceutbud
Mangsidigmarkanvandning
Boendeform

Mobilitetsstyrning
Hogklassig cykelparkering
Bilpoolsbilar
Stod for kollektivtrafiken
Sattet att genomfora parkeringen
Centraliserad
Regional kommunal
parkeringsaktor
Alternerande anvandning
Anvandningav frikop

* Boendetdthet

e Persontathet

e Utbud avkollektivtrafik

* Gang- ochcykelférbindelser
* Omradetslage

e Serviceutbud

* Mangsidigmarkanvandning
* Boendeform

Parkeringsnormens faser. Kalla: pysakointi20.com

Parkering pa
marknadsvillkor

Normen svararinte mot
nulaget, utan styr kraftigt
mobilitetsbeteendet

Alla aktorer tillsammans for ett
gemensamt mal
Engagemangfor gemensamma
mal genom avtal

° Boendetathet

° Persontathet

° Utbud avkollektivtrafik

° Gang-och
cykelforbindelser

° Omradets lage

° Serviceutbud

° Mangsidig
markanvandning

° Boendeform

° Hogklassigcykelparkering

° Bilpoolsbilar

° Stod for kollektivtrafiken

Sattet att genomfora parkeringen

o Centraliserad

° Regional kommunal
parkeringsaktor

° Alternerande anvandning

° Anvandning av frikop
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ParkeringsnormernaiBorga

Lage

Stadskdrnan

Centrum

Centrums
randomrade

Centrums
randomrade

2 km fran
centrum

6 km fran
centrum

Utkast till
detaljplan

Brunnsgatan 34-
36

Fabriksparkens
trahus

Parkgatan 1

Sjotullen

Ostermalm,
Industrivagen 4

Haikobranten 2

Parkeringsnormer (bp/m2-vy)

Norm fran

Boende Affarslokaler Kontor ar Mer information

Kvartersomrade for flervaningshus dar man far géra foljande minskningar
fran kravet pa bilplatser:
5 procent per bostadsbyggnad genom att ett separat utrymme for
rorelsehjalpmedel inrattas pa markplanet
- med 20 procenti varje bostadsbyggnad per reserverad bilpool.

1/120 1/160 - 2022 -

Kvartersomrade for flervaningshus och kvartersomrade for byggnader
som betjanar undervisningsverksamheten dar man far géra foljande
avdrag av kravet pa bilplatser:

- 5 procent per bostadsbyggnad genom att ett separat utrymme for

rorelsehjalpmedel inrattas pd markplanet
- med 20 procent per reserverad bilpoolsbil for varje bostadsbyggnad.

1/105 1/100 1/100 2022

Kvartersomrade for flervaningshus dar man far géra foljande minskningar
fran kravet pa bilplatser:
- 5 procent per bostadsbyggnad genom att ett separat utrymme for
rorelsehjalpmedel inrattas pd markplanet
- med 20 procent i varje bostadsbyggnad per reserverad bilpool, nar det
finns fler &n tva bilpoolsbilar att anvanda. Om det finns tva eller farre
bilpoolsbilar ar minskningen 15 procent.

1/120 1/160

- 2022

1/110 1/150 - 2022 Kvartersomrade for bostadshus och kvartersomrade for sma bostadshus
Kvartersomrade for industribyggnader med aven:
- 1/60 1/60 2022 - Lagerutrymmen 1 bp/300 m2-vy
- Idrotts- och valfardstjanster 1 bp/100 m2-vy

2 bp/bostad - - 2023 Kvartersomrade for fristdende smahus
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3.4 Referensobjekt

| tabellenintill presenteras de anvanda
parkeringsplatsnormerna i centrum i stader
som till sina invanarantal arav samma

Parkeringsnorm i centrum (bp/m2-vy)

Norm fran
Kontor ar

Affarslokale
Boende r

Folkmang

Flexibiliteti boendets normer

3. Stad d
Utvecklingsutsikterna

Vad galler bilplatser som inte utsetts
kan kravet pa bilplatser minska 20 %.

storlek som Borga.

Den strangaste standard som anvands for

fér trafiken och Tavastehus 68000 1/120 1/70 1/100 2018 . .
parkeringen Bilpool: 1 bll.poolsplats motsvarar fyra boende ar 1 bp/120 m2-vy som galleri
ctljpleiser (2022 Tavastehus, Riihimaki, Kervo och Rovaniemi
15 z och som ocksa motsvarar den norm som
Lahtis: 120 000 1110 1/50-1/110  1/110 2020  Flexibilitet hogst30% av det totala antalet e
platser. tillampas i Borga centrum.
r olacert | S Parkeringsnormerna for affarslokaleri
nrr?c‘j?licge;jnrgeivrgi&r]]tsskenrirlmg-;én ;g%; 'rE'iar centrum i de jamforda staderna arinte sa
RIEE 29000 17120 1/85 1/85 2019 bilpoolshil kan minska bilplatsskyldigheten stranga som i Borgd, i genomsnitt 1bp/70
med 5 bilplatser m2-vy. | Borga centrum ar normen mellan
1/100 och 1/160 bp/m2-vy. Aven den
3.4 Referensobjekt Traskdnda 44000  1/110(2022) 1/70 1/70 2014 - parkeringsnorm som i genomsnitt anvands
av kontoren i jamforelsestaderna (1 bp/80
Kervo: 37000  1/120(2015) 1/50 1/50 2010 - m2-vy) &r mindre string n normen i Borga
aceri | _ i centrum (1 bp/100 m2-vy)
Vasa 67 000 1/100 1/70 1/70 2018 Enplacering av platser | P-anlaggningar _ .
majliggor en minskning pa 20 %. Nybyggena i centrumen genomfors i
. o . allmanhet som enskilda fall enligt separat
Rovaniemi 62000 1/120 1/80 1/80 2016 bErdinel WSS e G ome IS verviagande.
parkeringsanlaggning -25 %.
Joensuu 76 000 1/100 1/50 1/70 2012 | parkeringsanlaggning -10 %
1/60-
Kouvola 84000  1/100-1/120 1/60-1/100 e 2016 -
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Anvandningsdndama

Exempel: Riihimaki, parkeringsnorm for bilar

Zoner: Promenadszon i centrum — FOrutsadttningar for en smidig vardag
utan egen bil, alla tjanster pa promenadavstand, goda
kollektivtrafiktjanster. Kantzonen till centrum — Enkelt att komma till
centrum utan personbil antingen med kollektivtrafiken eller med cykel.
Ovriga omraden — Det kan behévas personbil utanfér zonerna.

Promenadszon i
centrum (inkl.
stationsmiljén)

Kantzon till centrum Ovriga omraden

1/85 eller 1
Hoghus 1/120 1/100 bp/bostad
+ 1 gastplats/1 000 + 1 gastplats/1 000 + 1 géstplats/1 000
1/80 1/80
Radhus och + 1 bp for varje + 1 bp for varje
koppladesﬁwéhus 1/90 paborjad 4 bostaderpabdrjad 4 bostéder
eller minst 1 eller minst 1
bp/bostad bp/bostad
Fristaende smahus 1,5/bostad 2/bostad
Studentboende 1/200 1/150 1/150
Serviceboende 1/140 1/120 1/100
Intensifierat 1/400 1/300 1/200
serviceboende
SIS NS CIE Y AR 1/140 1/120 1/100
hyresproduktion
Skyddade 1/140 1120 1/120
byggnader
Kontor och 1/85 1/75 1/75
affarslokaler
Dagligvaruhandel
2 000 m?-vy 1/70 1/50 1/50
2 000 m?-vy 1/90 1/80 1/80

Flexibilitet i den grundlaggande normen: Placeringen av platser i
parkeringsplatser (icke-utsedda platser och alterneringsparkering)
mojliggér en  minskning med 20 %, en bilpoolsbil kan
minska bilplatsskyldigheten med 5 bilplatser.

Promenadzon i centrum
Kantzon till entrum

S X
Keskustan
reunavychyke’

\ AN

kavelyvyghyke

N

*enheter bilplatser/kvadratmeter
vdningsyta



\\\I)

1. Utgangspunkterfor
arbetet

2. Nulaget

3.
Utvecklingsutsikterna
for trafiken och

parkeringen

3.1 Utvecklingstrender
for trafik och rorlighet

3.2 Utvecklingstrender
for parkeringeni
Finland och paandra
hall

3.3 Parkeringsnormer

3.4 Referensobjekt

4. Utveckling av
parkeringsplatseroch
rorligheti centrum

5. Sammanfattning
och
rekommendationer

38

Riihimaki, parkeringsnorm for cyklar

Till parkeringsnormerna for cyklar hor tillaggsskyldigheter pa olika stallen
som anges i tabellen nedan antingen med market * eller **,

* Dock hogst 4 cp/bostad. Minst 50 % av cykelplatserna placeras i lasbara
och tackta utrymmen, resten av cykelplatserna ska vara sadana dar cykeln
kan lasas fast i sin ram. Platserna for cykelparkering ska vara lattillgangliga
och vara beldgna vid ingangarna och i narheten avingangarna.

** Minst 30 % av cykelplatserna placeras i tdckta utrymmen och i sadana
utrymmen dar cykeln kan lasas fast i sin ram. Platserna for cykelparkering
ska vara lattillgangliga och vara beldagna vid gangarna och i narheten av
huvudingangarna.

Anvandningsandamal Hela Riihimaki
Hoghus 1/30 *
Radhus ocb kopplade 1730
smahus
Fristaende smahus
Studentboende 1/25*
Serviceboende
Intensifierat
serviceboende
Stadens egen/ARA- N
hyresproduktion 1/30
Skyddade byggnader
Kontor och affarslokaler 1/50 **
Dagligvaruhandel
2000 m2z-vy 1/50 **

(enheter cykelplatser/kvadratmeter
vdningsyta)
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4. Utveckling av parkeringsplatser och rorligheti centrum

Parkeringsplatserna i centrum betjanar flera anvandargrupper. Forutom
parkeringsplatser for utrdttandet av inkdp och &renden behdvs
parkeringsplatser bl.a. for fastighetsunderhallet, hemvardare som arbetar i
omradet, foretagens anstdllda, invanare med parkeringstillstand samt
gadster som besoker invanarna i omradet.

Utbudet av parkeringsplatserna inverkar ocksa i hog grad pa hur man
anlander till centrum. Ett rikligt utbud av parkeringsplatser styr
manniskorna till att ta bilen. Enligt de mal som stallts upp i manga stader,
nationellt och globalt borde man mer rikta rorligheten i riktning mot
hallbara fardmedel. For att stodja dessa mal bér man i parkeringen betona
parkeringen av cyklar framfor bilar och utveckla cykelvdagar och
kollektivtrafik pa ett sadant satt att mojligheterna att na centrum med
dem forbattras jamfort med biltrafiken.

4.1 Scenarier for parkeringsutvecklingen i Borga

| arbetet bildades fem utvecklingsscenarier for parkeringen. Med hjalp av
scenarierna ville man granska olika mojliga utvecklingsriktningar for
parkeringen i Borga centrum.

Scenarierna ar:

- Scenario A — Nuvarande praxis fortsatter

- Scenario A+ — Alla platser i centrum aravgiftsbelagda

- Scenario A++ —Staden mdjliggor centraliserad parkering

- Scenario B —Stadens starka roll i parkeringen

- Scenario C —Parkering pa marknadsvillkor
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Scenario A - Nuvarande praxis fortsatter

Parkeringssystemet bevaras likadant som for narvarande. Parkeringen i
centrum genomférs av staden invid gatorna och vid en del allmdanna
omraden samt som fastigheternas parkering pa deras egna tomter
Parkeringskapaciteten racker val till for arendeparkeringen och behovet pa
parkeringsplatser overskrider utbudet endasti vissa sarskilda situationer.

Mojligheterna att utveckla gatumiljon forblir begransade pa grund av det
utrymme kantstensparkeringen kraver, och dessutom stéder scenariot inte
byggandet i centrum i frdga om tatare byggande. De nya projekten
forsvaras av  att parkeringens roll forblir dominerande.
Kompletteringsbyggande skulle framja genomférandet av underjordiska
parkeringsplatser, vilket dr dyrt och riskfyllt med tanke pa miljon och
dessutom skulle parkeringsplatsernas nyttjandegrad forbli ineffektiv.

Scenario A+- Alla platseri centrum ar avgiftsbelagda

Parkeringssystemet bevaras likadant som for narvarande, men alla
parkeringsplatser i centrum ar avgiftsbelagda. Det ar magjligt att dela in
avgifterna enligt zon. Parkeringskapaciteten racker wval till for
arendeutrattandets behov och behovet pa parkeringsplatser overskrider
utbudet endasti vissa sarskilda situationer.

Parkeringsavgifterna stoder ett snabbare omlopp parkeringsplatserna och
sdkerstaller att sa manga som mojligt som behover en plats kan parkera pa
samma plats. Dessutom kan avgifterna styra dem som tar bilen till
centrum till att byta fardsatt. Dessa minskar tillsammans behovet av
parkeringsplatser och personbilstrafiken i centrum.

Mojligheterna att utveckla gatumiljon och byggandet i centrum forblir
begriansade pa grund av det utrymme kantstensparkeringen kraver.

Goda och daliga sidor hos scenarierna A och A+ och derasrisker:

+

+

ett bekant system for alla

kraver inte dyrt byggande eller nagra andra atgarder

mojliggor inte delning av gatuutrymmet for andra anvandningssatt
stodjer inte uppfyllandet av stadens hallbarhetsmal

stodjer inte ett tatare byggande i centrum

stodjer inte effektivanvandning av parkeringsplatser for nya projekt
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Scenario A++— Staden maojliggor centraliserad parkering

Staden ar deldgare i parkeringsanlaggningsbolaget och bar den
ekonomiska risken for den ursprungliga investeringen, men
deldgarandelarna o6verférs fran staden mot investeringskostnader till
hosbolagen nar de blir fardiga om anldaggningen inte har ndagon allman
parkering som staden ansvarar for. Staden kan vara deldgare i flera
parkeringsanlaggningsbolag.

Metoden erbjuder en I6sning for att underldatta genomférandet av nya
kompletterande byggprojekt, eftersom parkeringen inte behover fa att
rymmas pa projektets tomt.

Mojligheterna att utveckla gatumiljon forblir begransade pa grund av det
utrymme kantstensparkeringen kraver ifall anldggningen byggs endast for
nya projekts parkeringsbehov och kantstensparkeringen saledes inte
minskas.

Goda och daliga sidor hos scenariot A++ och dess risker:

+

+

+

ett bekant system for alla
stodjer ett tatare byggande i centrum

mojliggor en effektivare anvandning av de nya parkeringsplatserna,
om de inte ar namngivna och kan anvandas alternerat

mojliggor inte delning av gatuutrymmet for andra anvandningssatt
stodjer inte uppfyllandet av stadens hallbarhetsmal

forutsatter en betydande inledande investering av staden
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Scenario B — Stadens starka roll i parkeringen

Staden tar en starkare roll an fér narvarande som strategisk aktér inom
parkeringen. Stadens parkeringsbolag forvaltar parkeringsplatserna i
centrum och genomfér en parkeringsanlaggning i  centrum.
Parkeringsplatserna ersatter en del av kantstensplatserna och frigor
utrymme langs gatorna for andra funktioner (t.ex. cykelfiler, bredare
gangbanor, planteringar, cykelparkering, terrasser), genom vilka centrum
trivs trivsamt och attraktivare. Parkeringsplatsernas totala antal 6kar dock
inte i och med parkeringsanlaggningen.

| egenskap av parkeringsaktor prissdtter staden parkeringen sa att
kantstensparkeringsplatserna effektivt betjanar en kortvarig parkering nara
affarslokalerna och en langre parkering for att utrdtta arenden sker i en
parkeringsanldaggning som férvaltas av staden. Kantstensparkeringen har
en progressiv prissattning dar parkeringspriset stiger kraftigt enligt
parkeringstiden.

Utover kortvariga parkeringsplatser saljer staden parkeringstillstand till
invanare eller anstdllda vid foretag i kvarteren i narheten.
Parkeringsbolaget dgs av staden och utnyttjar principen om frikop for
byggnader i staden som &r foremal fér kompletterande byggande. |
parkeringsanldggningen finns ocksa en koncentration av rorlighetstjanster
(mobility hub), dar det finns olika slags rorlighetstjanster, sasom
bilpoolsbilar och -cyklar. I nya omraden utanfor stadskdrnan ansvarar
stadens parkeringsbolag for genomférandet av de centraliserade
parkeringsanlaggningarna genom att utnyttja frikdpsprincipen. Staden styr
parkeringsinkomsterna till att utveckla parkeringstjansten och framja
hallbara fardsatt.

Byggkostnaderna for en parkeringsanlaggning ar cirka 20 000-25 000
euro/bilplats, sa till exempel kostar byggandet av parkeringshus med 200
bilplatser cirka 5 miljoner euro. Dessutom tillkommer vardet pa den tomt
som behdvs.

Goda och daliga sidor hos scenariot och dess risker:

+

+

parkeringen ar i stadens besittning

mojliggor delning av gatuutrymmet for andra anvandningssatt
gor ett tatare byggande i centrum mojligt

mojliggor ett effektivt nyttjande av parkeringsplatserna

det ar latt att erbjuda laddningsmojligheter for elbilari
parkeringsanlaggningen

betjanar framjandet av hallbar rorlighet i staden
forutsatter betydande investeringar till en borjan

anvandningen av anlaggningen kan bli mindre an férvantad
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Scenario C — Parkering pa marknadsvillkor

Parkering pa marknadsvillkor innebar att parkeringen ar en vanlig privat
fornédenhet som betalar sig sjalv. Utgifterna for parkeringstjansterna tacks
med parkeringsinkomsterna och parkeringsinvesteringarna baserar sig pa
ekonomisk lonsamhet. | detaljplanen bereds dock mogjlighet att utdka
antalet parkeringsplatser enligt normen. Parkeringsplatserna genomfors
om det finns efterfragan pa parkering. Parkeringsavgifterna faststalls
genom det ekonomiska resultat som operationsledaren efterstravar.

Losningarna for kantstensparkeringen ska stddja parkeringen pa
marknadsvillkor, dvs. det ska inte finnas nagot gratis/formanligt
parkeringsalternativ och platserna ska vara mycket begrinsade for att
parkeringsanldaggningen ska kunna fungera pa marknadsvillkor. Med det
nuvarande antalet kantstensparkering ar det inte attraktivt att genomféra
anldggningen pa marknadsvillkor eftersom det inte finns nagot egentligt
behov av tillaggsplatser. Genomférandet skulle fungera sa att staden
minskar antalet platser och att marknaderna skoter utbudet av parkering i
enlighet med efterfragan. | den marknadsdrivna modellen ar staden inte
deldgareianldaggningarna.

Goda och daliga sidor hos scenariot och dess risker:

+

+

staden befrias fran att anordna parkering i centrum
mojliggor delning av gatuutrymmet for andra anvandningssatt
gor ett tatare byggande i centrum mojligt

prissattningen av parkeringen skulle sannolikt stodja 6vergangen till
hallbara fardsatt

minskningen av kantstensparkeringen leder sannolikt till omfattande
motstand

i centrum kan det upplevas vara svarare an tidigare att utratta
arenden med bil

det kan vara svart att hitta en operator

staden forlorar kontrollen 6ver parkeringen
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4.2 Utveckling av cykelparkeringen

Stadens mal att framja hallbar rorlighet bor ocksd inga i
parkeringslosningarna: for att framja cykeltrafiken bor det finnas trygga
parkeringsplatser for cyklar pa mycket tillgangliga platser nara objekten.

Cykelparkeringen ska alltid ligga narmare an parkeringen for bilar. Detta
innebar att det bor finnas en cykelparkeringsplats for kortvarig parkering i
alla kvartersomraden dar det finns objekt som skapar efterfragan (kaféer,
restauranger, kommunala tjanster, arbetsplatser).

Det finns forhallandevis fa cykelparkeringsplatser i Borga i centrum och
deras modell mojliggor till stor del inte att cykeln lases fast i sin ram.
Mangden cykelparkering ska okas sarskilt i narheten av fysiska tjdnster och
vid astranden. Borgd borde utarbeta en generalplan for cykelparkering
som omfattar hela centrum. | planen faststdlls efterfragan pa
cykelparkeringen och placeringen av nya cykelparkeringsplatser i
gatuutrymmet. Vid placeringen ska principerna pa bilden intill och bilden
pa nasta sida foljas.

Alla nya stallningar ska gora det mojligt att parkera cykeln i ramen. En bra
och enkel 16sning ar bagformade stallningar med 1,0 meters mellanrum.
Da ryms det tvad cyklar i varje stallning. Om stéllningarna star narmare
varandra ryms det inte cyklar pa bada sidorna om bagen och stéllningens
kapacitet ar endast teoretisk.

ANKOMSTRIKTNINGAR

OBSERVATION

STYRNING

ALLMANT

NECO0D DO

SAKERHET

BOENDE

SKOLOR, DAGHEM

ARBETSPLATSER,
LAROANSTALTER

AFFARER

KOLLEKTIVTRAFIKEN

BEOBIJEKT

HUVUDPRINCIP

Parkeringen eller infarten till parkeringsanléggningen ska ligga fore mélet, flera riktningar beaktas

Cykelparkering ska vara tydligt synligdd man kommer fran ankomstriktningen. Inte kring hornet, pa andra
sidan gatan eller mitti parkeringen for bilar.

Ska hittas s& intuitivt som mgjligt. Styrning behévs i allmanhet inte om det inte & frdga om en centraliserad
parkeringsanl&ggning eller ndgon annan separat parkering, da behtvs styrning fran varje ankomstriktning

Ankomsten till cykelparkeringen medfor inga risksituationer for cyklisterna eller fotgangare, god belysning,
trygghetskansla, forebyggande av stold

Géngarna leder &nda fram till cykelférradet och de hdlls i skick aret om. Inga trappor, sndva vinklar eller
tunga/smala dorrar

Cykelstéllningarna ligger helt vid ingéngen till tomten. Inte néra bilarnas skjutstrafik, pa lederna eller sa att
man cyklar genom gang-, vistelse- eller lekplatsomréden. Det ska g att cykla genom daghemsportarna
med specialcyklar och slépkérror.

Gangarna leder &nda fram till cykelforradet och forbindelsen till sociala utrymmen &r smidig (se boende)

Nara huvudingéngen, fran alla ankomstriktningar. Inte som hinder p gangbanan eller s att man cyklar
framfor huvuddorrarna

En snabb och smidig forbindelse fran cykellederna till parkeringsplatserna, en snabb och observerbar
forbindelse till kollektivtrafikmediet eller parkeringstaket frén flera olika riktningar, narmare &n
bilparkeringen, om ankomst- och avresehdllplatserna ligger langt frn varandra placeras en storre del av
parkeringen ndrmare héllplatsen fér morgontrafikens rusningsriktning.

Kdlla: Plan for planering av cykelparkering Helsingfors stad, 2076.

20m

Kalla: Planeringsanvisning for cykelstdllningar, Trafikledsverket

2020.
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Principen for placering av cykelparkeringen — ett godtagbart avstand baserat verksamhet funktion, tid och serviceniva

1. Utgangspunkter for
arbetet

Principle for locating bicycle parking - acceptable distances depending on function, time and service levels

2. Nuldget
Bicycle servicing

24 hours
3. Utvecklingsutsikterna
for trafiken och 12 hours

parkeringen

4 hours

4. Utveckling av 3 hours
parkeringsplatser och

rorlighet i centrum

4.1 Scenarier for 1 hour

parkeringsutvecklingen i
Borga

4.2 Utveckling av 10 min
cykelparkeringen

2 hours

Tid
Servicelevel

Serviceniva

Lockers/theft
protection

30 min

5 min Stands
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Shoppingstreets
Shopping
Day parking

4.3 Spartrafiklosningar i
Borgd

4.4 Konsekvenser av
torgets andringar for Distance from bicycle parking to destination

rorligheten

4.5 Ovriga
utvecklingsplaner for - Shoppinggator: 0-5 meter

centrum

Om 5m 10m 15m 20m 25m 30m 35m 40m 45m 50m 55m 60m 65m 70m <100m

B} Avstandet fran cykelparkeringen till objektet

- Inkop, besok: 5-10 meter

5. Sammanfattning och - Cykelparkering under dagen: 10-35 meter

— - cykelparkering 24 timmar och éver natten: 35 < 100
meter

45 Kalla: Bicycle parking manual, the Danish Cyclists Federation, 2008
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4.3 Spartrafiklosningar i Borga

For narvarande finns det inga tagforbindelser for persontrafik till Borga. |
narheten av centrum har persontrafiken vid jarnvagsstationen pa ans vastra
strand avslutats 1981. Ostbanan &r under planering, dvs. en snabb tagférbindelse
mellan Flygbanan-Borga-Kouvola. | samband med strukturmodellerna har man i
Borga planerat och analyserat en del altemativ for placeringen av stationen.
Modellerna har ocksa bedémts ur olika trafikmassiga synvinklar. En modell med
tva jarnvagsstationer bedémdes vara den béasta: den ena i Kungsporten och den
andra vid den gamla stationen ndrmare centrum. | modellen &r nartagens
andhallplats i centrum och de tag som fortsatter i riktning mot Kouvola stannar
vid huvudbanan pastationeni Kungsporten.

Efter denna beddomning har fler alternativ undersokts for jarnvagsstationen
(Utvardering av forutsattningama for genomforandet av nartagstrafik i riktning
mot Borga, 14.4.2023, Borga stad, Nylands forbund, Ramboll) dar den andra
stationen i stallet for vid Kungsporten placeras under jord i hérnet av Borga
Parkgata och Hornhattulavagen. | det andra altemativet dr den underjordiska
stationen beldgen under Borga &, fran vilken det finns en forbindelse i ost till
busstationen och i vaster till 6stra delen av Borga parkgata. Med tanke pa bade
trafiksystemet och samhallsstrukturen ar det optimalt att stationen for fjarr- och
nartagstrafik pa ett naturligt satt placeras nara bussforbindelserna i Borga
centrum. Detta altemativ gav upphov till de klart mest positiva servicenivaerna
och fardsattskonsekvenserna. En utmaning for den underjordiska I6sningen ar
dock de sannolika kostnadsdkningarna. Det alternativ dar det underjordiska
alternativet ligger i hornet av Borgd Parkgata och Hornhattulavdgen &r
trafikmassigt, = samhallsstrukturellt samt &ven eventuellt till sina
investeringskostnader en mellanform mellan Kungsportens stationsalternativ och
alternativet med den underjordiska stationen i centrum.
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Ny gang- och cykelforbindelse

Ny bussférbindelse eller bussforbindelse
som ska bekraftas

Obs! Platserna dr ungeférliga.

Strukturmodellen "Tva stationer — en stad”
Kalla: Strukturmodellernas trafikmdssiga beddmning,
2022,
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Utvecklingen av personsparstrafiken minskar behovet av busstrafik till
Helsingfors. Beroende pa restiden inom spartrafiken finns det sannolikt
dven efterfragan i nagon man pa busstrafik i riktning mot Helsingfors.
Storsta delen av busstrafiken mellan Helsingfors och Borga upphor dock i
och med spartrafiken.
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Stationen vid Hornhattulavagen.
Kalla: Bedémning av forutsattningarna for genomférande av
ndrtdgstrafiken i Borgdriktningen, 2023.

Kollektivtrafiken till huvudstadsregionen kraver anslutningsparkering i alla
alternativ. Det ar sannolikt att en effektiv sparforbindelse lockar fler
anvandare an ett bussbyte och att det darfor finns ett storre behov av
anslutningsparkering. Distansarbetets roll och betydelse i framtiden
paverkar ocksa efterfragan pa anslutningsparkering, men dess storlek ar
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Kdalla: Bedémning av forutsattningarna for genomférande av
ndrtdgstrafiken i Borgdriktningen, 2023

Stationen i centrum
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4.4 Konsekvenser av torgets andringar for rorligheten

Torgets nya detaljplan godkdndes 2021. Malet for detaljplanereformen ar
att i enlighet med stadens strategi ha ett trivsamt, levande och attraktivt
stadscentrum. I och med detaljplanen forsvinner  cirka
80 parkeringsomraden i torgets omgivning. Férutom parkeringsplatserna
vid torgets sddra dnda avlagsnas platser ocksa fran den norra delen av
Biskopsgatan, fran Fredsgatan pa strackan Mannerheimgatan—
Stadshusgatan samt fran Stadshusgatan fran torgets sédra dnde. Antalet
platser som tas ur bruk preciseras i samband med utarbetandet av
gatuplanerna. Analysen av nuldget i rader det inte brist pa
parkeringsplatser i centrum, sa ersdttande parkering fér de platser som
forsvinner behéver inte ordnas.

Det finns bra anslutningsparkeringsmojligheter for cyklar pa det nya torget.
Vid norra kanten av torget finns cykelstallningar men daven mitt pa torget
installeras 160 cykelstdllningar. Anslutningscykelstdllningarna ar inte
tackta, vilket ar att rekommendera nar cykeln ar fastlast vid stallningen
under skol- eller arbetsdagen.

| och med att det nya torget genomfdrs flyttas busshallplatserna till
Fredsgatan, Biskopsgatan, Stadshusgatan som ligger nara torget vilket ger
mer utrymme for vistelse pa torget. Séder om stadshuset finns det for
narvarande fem parkeringsplatser for bussar. | planeringen av linjerna bor
man strava efter att minimera bussarnas behov av att jamna ut
tidtabellerna nara torget.
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4.5 Ovriga utvecklingsplaner fér centrum

| fraga om projekten for kompletteringsbyggande i Borga centrum har
genomférandet av parkeringen visat sig vara utmanande sarskilt i den
gamla, tata stadsstrukturen oster om Borga 3. | de obyggda omradena pa
Vdstra astranden ar det lattare att l0sa parkeringsproblemen. | bilden
nedan presenteras det prelimindra antalet kvadratmeter vaningsyta i
framtida bostdder i kompletteringsbyggnadsprojekten 6ster om Borga a:
projekt som annu inte genomfoérts enligt de gallande detaljplanerna visas i
gront och projekt som ar pa gang eller anhangiggjorda och vars omfattning
preciseras ytterligare visas i gult.

Pa det omrade som bilden avgransar kommer det preliminadrt att byggas
bostdder med 45 460 m?-vy, vilket innebar att det med den nuvarande
normen for parkering i stadskdrnan (1 bp/120 m2-vy) kommer att behdvas
cirka 380 parkeringsplatser i omradet i fraga. Eftersom det inte finns nagon
mojlighet att placera parkeringsplatserna pa projektens egna tomter bor
man Overvaga att koncentrera parkeringsplatserna och inféra ett nytt
forfarande for frikbp (for narvarande forutsatter frikdp statens
parkeringsbolag).

Staden har redan fran forr frikbpsavtal som motsvarar cirka 400 bilplatser.
Det nya frikdpsforfarandet borde dock genomforas beharskat pa ett satt
som latt kan foljas upp. Da kan det ocksa komma pa fraga att bygga en
parkeringsanldggning dit de frikdpta bilplatserna anvisas. Detta kan ocksa
genomfdras utan frikdp pa samma satt som i scenariot A++, vilket innebéar
att parkeringsplatserna i planen anvisas till en centraliserad
parkeringsanlaggning. Staden tar da en framférhallande risk géllande
genomférandet och bolagen betalar for de platser som anvisats dem i
planen (mot deldgarskap). | detta fall forblir gamla frikdp och eventuella
platser for kortvarig parkering i stadens dgoi anlaggningen.

Utvecklingsplaner i centrum (m?vy). Med gréna cirklar
beskrivs de projekt i gallande detaljplaner som dnnu inte
genomférts. Med gula cirklar presenteras projekt som dr pd
gdng elleranhdngiggjorda vars omfattning preciseras under
arbetet med planen.
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Elantos kvarter mellan Mannerheimgatan och Fredsgatan har i stadens planer
framstatt som ett alternativ som placering fér en ny parkeringsanlaggning.
Det ar mojligt att placera bilplatser fran narliggande projekt for
kompletteringsbyggande i anldaggningen samt ersattande parkeringsplatser
for platser som eventuellt forsvinner fran gatorna i omradet i framtiden vilket
mojliggor delvis alterneringsanvandning av platserna.

| fraga om projekt for kompletteringsbyggande i centrum ligger det pa
promenadavstand fran den eventuella parkeringsanlaggningen i fraga
byggande av nya bostader pa cirka 25 600 m2-vy dar normen for parkering ar
1 bp/120 m2-vy innebéar cirka 210 parkeringsplatser. Eftersom andelen
hushall utan bil i omradet i fraga ar relativt stor, kan det bli aktuellt att skdrpa
parkeringsnormen i omradet i fraga till exempel med 1 bp/160 m2-vy, vilket
innebar att det kommer att behdvas cirka 160 bilplatser.

| stéllet for att skarpa normen kan man ocksd anvadnda sig av mekanismen
som minskar normerna: nar parkeringsplatserna placeras i en centraliserad
parkeringsanldggning med icke utsedd alterneringsanvandningen, minskas
normen med 20-25 %, vilket innebar att man pa objektet kan genomféra
motsvarande mangd farre platser. Minskningen kunde vara en battre metod
eftersom den kan knytas till platser som inte utses for nagon viss aktor. | sig
gbr normen det inte (det torde ocksa ga att skrivas in som villkor).

Parkeringsplatserna for nya projekt kunde fungera med
alterneringsanvandning i parkeringsanlaggningar tillsammans med platser
som ersatter de nuvarande kantstensparkeringsplatserna. Fran Biskopsgatan
och Fredsgatan mellan Mannerheimgatan och torget kunde till exempel cirka
40 kantstensplatser avlagsnas, och de ersdttande platserna skulle finnas i en
ny parkeringsanlaggning. Att parkeringen inte dr namngiven i anlaggningen ar
en absolut forutsattning for att parkeringen ska lyckas, och utan det I6nar det
siginte att mojliggora ett mindre antal platser.

Till parkeringsanldggningen kan ocksa anvisas platser for gamla frikdpsavtal.

Av de inl6sta platserna ligger nastan 330 platser pa gangavstand fran Elantos
kvarter. Staden kan placera ett belopp som motsvarar dessa avtal om frikop
som startkapital i anlaggningens genomférande. Dessutom kan anldggningens
genomforande finansieras genom frikdp av nya kompletterande byggprojekt.

Om det ocksa skulle genomforas platser i anlaggningen pa basis av gamla
frikbpsavtal, bor det dvriga parkeringsutbudet i ndromradet minskas, for att
man ska kunna undvika O6verutbud av parkering och sakerstdlla att
anlaggningen anvands effektivt. Om de boende i objekten som friképts kan fa
boendeparkeringstillstand ska det tas bort da objektens bilplatser genomfors
i anlaggningen.

Placeringen av en eventuell ny parkeringsanldggning i
Elantos kvarter och projekt som ligger pa promenadavstand
(300 m).
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5. Sammanfattningoch rekommendationer

Sammanfattning av utredningens resultat

Parkeringen ar en central del av stadens trafiksystem, men ocksa ett
verktyg for rorlighetsstyrning. Den &r foremal for motstridiga mal:
parkeringsplatserna stoder i nuldget centrumets butiker och tjanster, men
a andra sidan forsvarar de till exempel uppnaendet av de mal som hanfor
sig till klimatet och trivselni centrum.

De huvudsakliga resultaten av denna utredning ar:

For narvarande finns det tillrackligt med parkeringsplatser i hela
centrum. Lediga platser hittas inte nddvandigtvis pa de mest
efterfragade platserna i centrum, men det gar att hitta en plats pa
promenadavstand. De avgiftsbelagda parkeringsplatserna helti centrum
ar de populdraste. Nyttjandegraderna fér dem arsom hogst cirka 75 %
pa lordagar.

De foretagare som besvarade enkadten i samband med arbetet upplever
att det behovs fler parkeringsplatser i centrum och att parkeringspriset
ar hogt.

Fragan om att omvandla vissa kantstensparkeringsplatser till exempelvis
terrasser delade foretagarnas asikter: 40 % av enkdtens respondenterna
riktade till foretagare upplevde att dndringen av platserna 6kar
foretagens kunder och omsattning, medan 47 % av respondenterna var
avannan asikt.

Pa basis av intervjuerna upplever kunderna att det till stérsta delen ar
|[att att utrdtta arenden i centrum, vilket innebar att kunderna inte
upplever parkeringen som lika problematisk som féretagarna. Over
halften av de intervjuade anlande till centrum med annat an personbil.

Parkeringsforhallandena for cyklar bor forbattras och antalet platser bor
utokas ocksa langs gatan ndra butikernas dorrar.

Aven om en effektiv parkeringstillsyn vacker kritik bland stadsborna &r
en effektiv tillsyn viktig for trafiksakerheten och for att garantera
tillgangen till parkeringsplatser.

Andringen av torget avldgsnar parkeringsplatser, men dndringen kraver
inte att ersattande platser byggs pa basis av parkeringsberdkningarna
eftersom det finns lediga platser pa promenadavstand nara torget.

| centrum planeras flera projekt som enligt den nuvarande
parkeringsnormen kraver ett markbart stort antal parkeringsplatser.
Vissa projekt minskar dessutom pa parkeringen pa markniva. | och med
dessa projekt behovs det nya parkeringsplatser i centrum.

Rekommendationer till fortsatta atgarder

| Borgd stadsstrategi har staden som mal att fraimja gang och cykling samt
att utveckla ett centrum dar promenadtrafiken betonas. Minskningen av
kantstensparkeringen skapar mojligheter for gang- och cykeltrafik enligt
strategin samt for att genomfora gatugront. For att minska utsldappen fran
trafiken och goéra centrumets gator trivsammare maste mangden biltrafik i
centrumen minskas.

Staden har ocksa som mal att fraimja kollektivtrafiken inom staden och
kollektivtrafikforbindelserna till huvudstadsregionen. For att
kollektivtrafiken ska kunna ©kas maste kollektivtrafiken vara mer
konkurrenskraftig dan idag jamfort med privatbilismen, sarskilt vad galler
resor till centrum. Aven detta motiverar begridnsningarna av
parkeringsmojligheterna for privatbilismen inom Borga centrum.
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Pa grund av det ovan namnda I6nar det sig inte att locka mer biltrafik till
stadskdarnan genom att anldgga rikligt med ny strukturell parkering. Om
parkeringsanlaggningen genomfdrs bér man samtidigt minska
kantstensparkeringen. En parkeringsanldaggning skulle vara till fordel i
samband med att centrumets nya projekt byggs, varvid parkeringen hos
projekt som ligger pa promenadavstand skulle kunna koncentreras till den
nya parkeringsanldggningen. Det ar skdl att planera en fungerande
anlaggning med alternerande anvandning, vilket skulle gora det magjligt att
minska antalet kantstensparkeringsplatser i narliggande omraden och
anvisa ersattande platser till parkeringsanlaggningen.

Parkeringsnormen bor ocksa overvagas fran fall till fal ndr nya projekt
planeras. | stadskarnan ar antalet bilfria hushall redan nu stort jamfért med
andra omraden i staden. Nar Borga befolkning aldras torde det bli allt mer
lockande att bo i centrum pd grund av tjdnsterna som finns dir. Aldre
personer dger kanske inte bilar i samma utstrackning som den yngre
befolkningen. En skarpning av parkeringsnormen jamfort med nulaget (120
bp/m2-vy -> 160 m?-vy) eller en minskning av parkeringsnormen (20-25 %
minskning av platserna enligt normen, om platserna genomférs i en
centraliserad parkeringsanlaggning med icke utsedd alternerande
anvandning) kan saledes komma pa fraga i samband med att vissa nya
projekt inom stadskarnan planldaggs. Det dr bra att betona den flexibilitet
som minskar antalet parkeringsplatser som behoévs redan i
projekteringsskedet.

Det ar mojligt att utvidga parkeringsavgiftszonen i centrum. Samtidigt kan
parkeringsavgifterna hojas och graderas inom stadskdarnan. For att
effektivisera parkeringscykeln i det mest efterfragade omradet (omradet
inom Kramaregatan, Agatan, Lundagatan och Fredsgatan) kan man
anvanda en progressiv parkeringsprissattning, vilket innebar att priset kan
motsvara prisnivan for annan avgiftsbelagd parkering under de tva forsta
timmarna och stiga under de féljande timmarna.

Alla stadens invanare betalar for stadens allmdnna bilplatser och
underhallet av dem, dven de som inte &ger bil. En utvidgning av
parkeringsavgifterna och en hojning av avgifterna inom stadskarnan stoder
battre en jamlik behandling av stadsborna. Utvecklingen av stadsmiljon sa
att den blir gynnsammare ocksa for fotgangare och cyklister samt for dem
som aker kollektivt framjar ocksa jamlikheten mellan invanarna i Borga.

Styrningen ar en viktig del av parkeringssystemet. Genom att smidigt styra
trafiken till parkering ocksa i stadskarnan kan man undvika trafik som letar
efter en ledig parkeringsruta. | samband med att en eventuell ny
parkeringsanldaggning byggs ar det viktigt att ocksa satsa pa styrningen sa
att de som besoker anlaggningen lar sig att anvanda den. Information i
realtid om lediga platser i anldggningen redan pa gatunatet underlattar
trafikanternas beslut i valet av parkeringsplats. Det skulle vara bra att fa
med dven de privata parkeringsanldaggningarna i styrningssystemet.
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For att oka trivseln och livskraften i stadens centrum och for att Gamla
Borgad battre ska kunna anslutas till torget ar det av storsta vikt att man
minskar de hinderverkningar som biltrafiken pa Mannerheimgatan medfor.
Detta kan man paverka dven genom ordnandet av parkeringen. Man kan
strava efter att minska genomfartstrafiken i centrum bland annat genom
att styra trafiken fran riksvag 7 till de centrala parkeringsplatserna eller
parkeringsanlaggningarna som ligger i kanterna av promenadcentrumet.
Idag fungerar styrningen till parkering i Gamla Borgda och
parkeringsarrangemangen bra.

Tyngdpunkten i centrumets tillvaxt i framtiden beror ocksa pa den
spartrafiklésning som valjs. | strukturmodellen ”“Tva stationer — en stad”
och i stationsalternativet for Hornhattulavdagen riktas tillvaxten sarskilt
vdster om an och till omgivningen kring den nya stationen. Alternativet

med en station i centrum mojliggor for sin del tillvaxt och expansion i det
nuvarande centrumomradet.

Oberoende av den spartrafiklosning som véljs ska stationens
anslutningspunkt, med undantag av Kungsportens station, genomforas
centraliserat och strukturellt vilket mojliggor ett tatt byggande av miljon.
Med detta kan man i synnerhet i alternativet stationen i centrum dven
ansluta parkeringen for trafiken i riktning mot centrum. Dessutom kan
staden for att mojliggéra en centraliserad strukturell parkering ta en
framforhallande roll for att genomféra parkeringsanlaggningarna.

Kostnaderna for anslutningsparkeringen och dgandet fordelas eventuellt
mellan olika aktorer (staden, markdgare, fastigheterna, sparbolaget,
farledsverket).
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1] Centraliserad parkering och /
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. 7’ 4 1 :
’,; l’ ,,’ o & parkeringsplatser pakanten ¥ 1 parkeringsplatser pakanten av "promenadcentrum” och i %
& nérheten av stationen
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