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Bild 1. Vasagatan i Stockholm ar 1962. Bildkdilla: Stockholms Spdrvigsmuseum

Parkeringsnormen innebér att en byggherre maste
bygga ett visst antal p-platser per lagenhet eller
m? kontor for att fa bygglov for ett nytt hus.
Respektive kommun avgor parkeringsnormens
niva.

"Parkeringen ar ett kraftfullt styrmedel
men ocksa det svaraste da det ar sa
kansligt med bilen i staden.”

Intervjuad i projektet Parkering i storstad

1 INLEDNING

Denna rapport av resultatet fran forskningsprojektet Parkering i storstad.
Projektet har pagatt 2010-2013 och finansierats av Trafikverket. Utférare ir WSP
Sverige AB och KTH. Huvudférfattare till rapporten dr Pelle Envall, doktor i
trafikplanering. Forfattaren svarar for innehallet i rapporten. Trafikverket och
SKL har inte tagit stéllning till slutsatserna.

2 HISTORIK OCH LAG

2.1 Parkering blir en stadsbyggnadsfraga

Bilparkering blev en angelidgenhet for svenska stadsplanerare och myndigheter
under 1950-talet, nir bilarna blev allt fler och krivde allt storre yta. For att tackla
problemet himtade svenska stider och inte minst Stockholm inspiration fran bil-
landet USA. I en stor svensk studie samlades data in om 311 amerikanska stéders
mininivaer fér parkeringsnormer vid nybyggnad av hus (se Lundin 2008, sid.
84-85). Svenska myndigheter borjade pa samma sitt som de amerikanska stilla
krav pa byggherrar att de skulle anligga parkeringsgarage och ytor som skulle
rymma de boendes och anstilldas bilar. Aven i Sverige borjade parkeringen vid
nya hus regleras genom parkeringsnormer med miniminiva. Men det finns pro-
blem med detta sitt att hantera parkering i stider. Vi aterkommer till det lingre
fram i rapporten.

2.2 Nuvarande lagstiftning vid ny bebyggelse

Parkering vid nybyggnad av hus och p-anliggningar regleras i plan- och bygg-
lagen (2010:900) (PBL). I PBL kap. 8, 9 § anges att ”en obebyggd tomt som ska
bebyggas ska ordnas pa ett sétt som dr lampligt med hénsyn till stads- eller land-
skapsbilden och till natur- och kulturvirdena pa platsen” samt att det... ”pa
tomten eller i nirheten av den i skilig utstrickning finns ldmpligt utrymme for
parkering, lastning och lossning av fordon”. Det &r kommunen som i detaljplan
kan bestimma vad som &r parkering i skilig utstrickning och vad som &r i nir-
heten av tomten (kap. 8,13 §). I PBL anges dock vissa prioriteringar mellan olika
yt-ansprak. Om tomten ska bebyggas med bostider eller med lokaler for fritids-
hem, forskola, skola eller annan jimforlig verksamhet, ska det pa tomten eller i



nirheten av den finnas tillrackligt stor friyta som dr limplig for lek och utevistelse.
Det ér friyta som ska ordnas i férsta hand, om det inte fanns tillrickliga ut-
rymmen for bade friyta och parkering.

Det &r bildgarens ansvar att hitta en parkeringsplats (och att inte felparkera). I
praktiken blev det emellertid i Sverige, precis som i USA, byggherren som fick pa
sin lott att erbjuda parkering for sina hyresgister. Detta skedde genom statliga
och numera kommunala krav pa byggherren att bygga parkeringsplatser, sa
kallade miniminivéaer pa parkeringsnormer. Det &r dock viktigt att podngtera att
det i PBL inte star att en kommun maéste ha miniminivéaer for parkering. Lagen
anger att det &r kommunen som genom planmonopolet har méjlighet att styra
bilparkeringens omfattning, uppat eller nedat for en viss nybyggnad av hus. Det
ar ocksa viktigt att siga att kommuner och andra vighallare inte dr ansvariga att
ordna parkering pa gatumark nir det till exempel finns en parkeringsefterfragan
som overstiger utbudet pa tomtmark i ett omrade, lika lite som kommunen &r an-
svarig for att bygga fler byggnader nér efterfragan pa kontorslokaler dkar.

3 RESULTAT AV TRE ARS ARBETE

3.1 Byt férhallningssatt och planeringsrutiner fér bil-
parkering

En viktig slutsats av projektet #r att storre stider behdéver nya forhallnings-
sétt och planeringsrutiner for bilparkering. En bakgrund till detta &r att par-
keringsnormer saknar stéd i forskning (se till exempel Shoup 1997 och Rekdal
1999). Den maximala efterfragan pa parkering varierar mycket dven for samma
typ av verksamhet beroende pa till exempel kollektivtrafikutbud och parkerings-
avgifter. Det giller framfor allt parkering vid arbetsplatser. Bevis for att det r sa
visas ldngre fram i rapporten.

3.2 Varfor behover planeringsrutinerna forandras?

I dag viixer Sveriges storstidder, Stockholm, Gteborg och Malmg, liksom stider

som Lund, Helsingborg, Uppsala och Linkoping. Konkurrensen om ytan blir
hardare nir manga bor och reser till arbetet samtidigt. Manga stader star darfor
infér utmaningar och behov av prioriteringar av hur resurser och mark kan an-
vindas optimalt.

"Vi har gjort pa samma satt i 40 ar.
Manga inser att vi maste téanka mer
innovativt."

Intervjuad i projektet Parkering i storstad
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Bild 2. Tva sma bilar pd samma yta som en stor.

"Att ta bort miniminivaer for
parkeringstal skulle minska
kostnaderna for stadsutveckling,
forbattra stadsmiljon, minska
bilberoende och verka aterhallande pa
stadsutglesning.”

Donald Shoup, professor i stadsplanering vid
UCLA



Halften av alla bilresor &r kortare &n 5 kilometer,

i tatort ofta under 3-4 kilometer (Regeringen
2008, sid. 150, Trafikverket 2012). Med andra ord
har i snitt halften av alla bilar du ser pa en viss
parkering fardats kortare stracka @n en halvtimmes
promenad eller en 10-15 minuters cykelresa.
Férandringar av tillgang och pris pa parkering har
stor potential att paverka olika fardmedels andel
av stadstrafiken och mangden trafik i stdderna.

Bild 3. Bilar pa attraktiv kajkant

Vancouver, Berlin, Portland och Washington ar
exempel pa varldsstader som har eller planerar att
éverge mininivaer for parkeringsnormer (se bl. a.
Gifford & Ball 2012)

Efterfragan varierar med utbud

Anvindningen av parkering pa en viss plats styrs av utbud och efterfragan. Det
framgar av flera utlindska och svenska studier (se till exempel ITE 1987, SATSA
2011, Wardman et al. 2007 och Hougie 2003). Nagra viktiga faktorer som pa-
verkar r:

e  prisoch tillgang pa bilparkering i omradet

¢ mojligheten att enkelt hitta p-plats (utan att leta)

»  kollektivtrafikutbud

o tillgidnglighet med cykel och kvalitet pa cykelparkering
e antal boende inom gangavstand

e typ av verksamhet och ldgenhetsstorlek.

Rekdal (se Hanssen & Lerstang 2002) visar i en studie i Oslo att efterfragan pa
parkering vid arbetsplatser varierar mellan 45-80 procent for ldrare. Parkerings-
efterfragan per anstilld ar alltsa nistan dubbelt sa stort pa vissa skolor som pa
andra med samma verksamhet. Detsamma géller for manga andra typer av verk-
sambheter, se figur 1.

‘ B Gratis sikker parkering, bilferer B Avgiftsbelagt, sikker parkering, bilfarer O Avgiftsbelagt, usikker parkering, bilfarer
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Figur 1. Andel som koér egen bil till arbetet i Oslo och beroende pa om parkering vid arbetsplats ar
gratis och enkel att hitta eller inte. K&lla: Rekdal (1999).
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Figur 2. Sex av tio personer med fri parkering (58 procent) aker regelbundet bil till arbetet.
For de som betalar for sin parkering ar motsvarande andel tva av tio (20 procent). Kalla: Skillnad i
resmonster vid arbetsplatser, undersékning med 1600 personer i Kista, Stockholm (SATSA 2011).

En viktig faktor som enligt Rekdals studie har samband med hog efterfragan pa
ar om parkering dr gratis for anviindaren. Efterfragan pa parkering och ddrmed
anvindningen av bil for resor till arbetet paverkas ocksa av utbudet pa parke-
ringsméjligheter (om man riskerar att behova leta efter en plats eller inte). Aven
kollektivtrafikutbudet och tillgingligheten med cykel &r naturligtvis viktigt. Man
maste ju ta sig till jobbet pa nagot sétt.

Studien visar tydligt att nir man sjilv maste betala fér parkeringsplatsen vid
arbetet sa véljer manga andra fardsétt 4n att kora ensam i bil (se dven figur 2 med
data fran Kista). Manga medborgare har pa mer &n ett trafikslag att vilja mellan
vid resor i stider. Darfor dr det inte mojligt att rikna fram ett generellt och fast
behovstal, en norm, for antalet bilparkeringar.

Efterfragan paverkas inte minst av hur mycket vighallare, byggherrar och hyres-
géster tar betalt for att anvinda parkering. Den paverkas ocksa av om hyresgis-
ten i en kontorsfastighet vill ha kontorsrum eller mer ytsnala kontorslandskap
som rymmer fler personer pa samma yta. Paradoxalt nog sa minskar parkerings-
efterfragan for ett nytt kontor om det dr ont om parkeringsplatser i niromradet
(se till exempel Rekdal 1999). Behovet 6kar om det dr gott om lediga p-platser.
Mojligheten for en byggherre att ta betalt for kostnaderna for parkeringsgaraget
minskar ddremot oftast om det dr gott om parkeringsplatser.

Det &r inte mojligt att faststélla generellt

hur manga parkeringsplatser det behévs baserat
pa ytan i till exempel ett nytt kontor, till exempel
30 p-platser per 1000 kvadratmeter kontor.

Bild

A Ve ow
4. Den tdta staden

"Jag skulle vilja att man synliggor vad
parkeringar kostar ndr man képer
bostader.”

Intervjuad i projektet Parkering i storstad

En kort bilresa kraver alltid minst tva p-platser -
lika manga som en lang resa. Men olika typer av
parkering paverkas olika av olika typer av atgarder:

- Lastning- och lossning (angéring)
- Arende- och beséksparkering

- Parkering vid bostaden

- Parkering vid arbetsplatsen



Bild 5. Dukat bord

Genom att 6ka utbudet av transport- och
mobilitetstjanster riktade mot de som avstar fran
eget bildgande minskar trafikbelastningen pa
vagnatet och en tat attraktiv stadsmilj6 kan skapas
pa fler platser..

Figur 3. De p-platser i garage som omvandlats till lokaler f6r andra verksamheter pa S6dermalm i
Stockholm motsvarar all gatumarksparkering pa de sex rédmarkerade huvudgatorna. Totalt cirka
1300 platser.

Miniminivaer maste ta hiinsyn till pris

Parkeringsnormer baseras ofta pa uppgifter om genomsnittliga mininivaer for
parkering i nagra andra stdder. Man tror att andra vet vad de gor. Men risken ar
uppenbar att man i stillet upprepar andras misstag (Planning Advisory Service
1971). Det vanligaste misstaget ér att man riknar behovet av parkeringsplatser
utan att ta hinsyn till priset fér att parkera (se Shoup 1997). Studier visar ndm-
ligen att det inte fungerar pa lingre sikt att anviinda parkeringsnormer for att
reglera fram subventionerade bilparkeringar. Detta eftersom lokaler for parker-
ing som inte f6ljer marknadspriset pa lokaler forr eller senare riskerar att om-
vandlas. Garaget kan bli en butik, lagerlokal, gym eller restaurang, se bild 6. I en
svensk stadsdel har det dokumenterats att 37 garage med cirka 1300 p-platser har
byggts om fran bilgarage till annan anvindning (WSP 2012). Antalet omvandlade
p-platser motsvarar en stor del av de parkeringar som finns pa huvudgatorna i
stadsdelen, se figur 3. I ett 20-arigt tidsperspektiv tycks det alltsa inte fungera
att reglera fram byggandet av p-platser i ny bostadsbebyggelse om f6ljden av
regleringen blir p-platser som endast kan hyras ut till ett viisentligt 1igre kvadrat-
meterpris dn lokaler for lager, kontor eller butiker i niromradet som har liknande
standard.

Miniminivaer kan ha negativa férdelningseffekter
Ytterligare ett skl till att 6verge dagens fasta parkeringsnormer ir att sidana
normer i praktiken ofta har negativa férdelningseffekter. Det vill séiga att p-nor-



Tabell 1. Anldggningskostnader per p-plats for bil (tusen kronor)

P-hus ovan jord Garage under jord Kommentar

Stockholm - 250 tkr Generell kalkylkost-
nad i forstudieskede

Malmé 120 tkr 250-450 tkr Inkl. markkostnader
(lagre siffra finns
ocksa 150-300 tkr)

Goteborg - 500 tkr Goteborg har
besvérliga grundfor-
hallanden, kalkyl-
kostnad

Kostnader for en nybyggd garageplats i Stockholm, Géteborg och Malmé. En billig p-plats kostar
som en familjebil, en dyr p-plats betydligt mer. Kélla: Envall (2010) och Nilsson (2013)

mer som kréver fler p-platser dn en byggherre ser som ekonomiskt férsvarbart
ger upphov till subventioner.

Subventionen uppstar dd manadsavgiften fér en p-plats i ett nybyggt under-
jordiskt garage inte ticker anldggnings- och driftskostnaderna for garaget. Par-
keringsplatser korssubventioneras for att inte std tomma. Delar av kostnade liggs
da gemensamt pa en bostadsrittsférenings lan och tas ut via bostads- eller lokal-
hyra. Detta eftersom ett nira fullt garage med laga avgifter &r bittre ekono-
miskt dn ett ndstan tomt garage med hogre priser. Hur parkeringskostnader han-
teras i detaljplanering och byggande kan alltsa &ven paverka den sociala ssmman-
hallningen. Parkeringskostnader som laggs pa till exempel en bostadsrittsfor-
ening och inte betalas av anviindaren riskerar att leda till priser som utestinger
kapitalsvaga och ”lanesvaga” grupper fran nybyggda bostéder. Det saknas djupa
studier av sadana kostnader i Sverige. Men det finns berikningar som visar att
korssubventioner av nybyggda garage kan réra sig om 500 kr i manaden som alla
hushall maste betala. De som inte dger bil eller ir medlemmar i en bilpool betalar
alltsa for ett garage de inte anvinder (se till exempel Envall 2010).

Intervjuer med byggherrar i Stockholms lén indikerar att korssubventioner f6r
parkering ir ett betydande problem for byggande. Problemet ir storre i stiders
yttre delar #n i centrala delar (Bernhardsson & Envall 2011). Det beror pa att
boende i mindre téta stadsdelar littare kan vélja bort p-plats i garage och finna
gratis parkering pa gatan i nirheten. I innerstider 4r konkurrensen om

Cash out, flexibla parkeringstal, 'bilfritt’ byggande
och parkeringsreservat har dokumenterade och
lovande effekter nar de genomfors pa ratt satt pa
ratt plats.

Bild 6. Ett garage omvandilat till butik. Ar det positivt
eller negativt for tillvixt och stadens attraktivitet?

Byggherrar har en positiv syn pa att utveckla
det traditionella forfarandet med en norm
beslutad av kommunen for antalet boende-
parkeringsplatser som ska anlaggas vid
nybyggnad.

Bernhardsson & Envall (2011)
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Bild 7. Pa senare dar har behovet av cykelparkering
uppmdrksammats.

Bild 8. Istedgade i Képenhamn med gatuparkering
Bildkdlla: La Citta Vita @ Flickr CC-BY-SA 2.0

p-platserna pa gatan storre. Platserna har p-avgifter och manga besokande kon-
kurrerar om dem. Det ger bildgare som bor i innerstaden incitament att betala for
en garageplats.

3.3 Vilj och vilj bort bland nya atgarder

Vad ir nista steg? Varje stad behdéver nu vilja en ny policy och ett antal nya och
kompletterande atgéirder inom parkeringsomradet. Den goda nyheten ir att det
finns ett antal nya atgérder att vélja bland, férutom traditionell parkeringséver-
vakning, samutnyttjande, faktiska parkeringskop och p-avgifter. Exempel pa nya
typer av atgirder:

* Cash out innebér att anstéllda ges mojlighet att viilja mellan att ta bil till
arbetet eller att fa en daglig kontant ersittning om de cyklar eller aker kollek-
tivt till jobbet. Ersidttningen motsvarar hela eller delar av vad en bilplats
kostar arbetsgivaren i kapital och drift per ar.

* Flexibla parkeringstal som innebér sédnkta p-normer déir byggherren véljer
att tillhandahalla positiva mobilitetstjanster, till exempel bilpool vid nybygg-
nad av bostidder. De ekonomiska resurser som frigérs kan man satsa pa att
oka mobiliteten utan att man behover dga egen bil.

* Bilfritt byggande innebér att man bygger ligenheter utan parkeringsplatser
och utan att boende har ritt till gatumarksparkering eller subventionerad
boendeparkering. Vill man dga bil far man kopa eller hyra en p-plats pa 6ppna
marknaden.

* Parkeringsreservat innebér att man i en ny stadsdel bygger lite parkering i
taget sa att marknaden inte 6versvimmas av parkering som dirmed subven-
tioneras ekonomiskt.

* Koldioxiddifferentierade avgifter for boendeparkering syftar till att snabbare
infora ny fordonsteknologi och att minska bilparkens klimatutsléapp per kord
kilometer.

* Regionalt lagkrav innebér krav pa att bildgare visar certifikat pa att de hyr
en parkeringsplats vid bostaden innan de koper bil (tillimpas i bland annat
Japan).

* Fiktiva parkeringstal innebir att byggherren i detaljplan eller bygglov kan
vilja att bygga firre p-platser genom att betala in en faststilld summa peng-
ar till en fond, ett fiktivt parkeringskoép. Fonden anvinds sedan fér att sorja
for att det i skilig utstrickning erbjuds transportmdjligheter till och fran den
nya byggnaden, till exempel genom tillgang till bilpool eller kollektivtrafk.



Detta liknar flexibla parkeringstal men har en l6sare koppling till atgérder
genomforda vid en viss byggnad.

Slutsatsen i projektet &r att flexibla parkeringstal 4r huvudsparet for att fordndra
antalet parkeringsplatser vid nybyggnad bort fran parkeringsnormernas mini-
nivaer. Flexibla parkeringstal innebér atgéirder som gor att fler boende kan 16sa
sitt behov av rorlighet utan egen #gd bil. Flexibla parkeringstal kan inforas steg-
vis. Det utesluter inte heller atgirder som cash out, parkeringsreservat, ”bilfritt”
byggande eller fiktiva parkeringstal.

3.4 Vilka bevis finns for att de nya atgarderna fungerar
battre?

Det finns goda utlindska exempel och studier med bevis for att cash out, flexibla
parkeringstal, “bilfritt” byggande och parkeringsreservat kan fungera bra. Enligt
en studie som omfattande sex europeiska och tre amerikanska stiader ersitter till
exempel en bilpoolsbil cirka 7 bilar (se IEA 2009). Erfarenheter fran Europa visar
att upp mot 50 procent av de boende har anslutit sig till bilpooler i nya stadsdelar
som har planerats f6r att géra bilpooler attraktiva (Berg 2011). ”Bilfritt” byggande
kan framsta som radikalt. Men observera att denna atgird med separata markna-
der f6r boende och bilparkering ér en fungerande praxis i flera linder, om &n i be-
grinsad skala (se till exempel Ridge 2010). ”Bilfritt” byggande innebir alltsa att
man far dga egen bil dven nér man bor i det bilfria huset. I anpassad form skulle
det dven fungera i Sverige, men det giller att reglera gatumarksparkeringen pa
ratt sitt.

Aven cash out bér fungera vil i Sverige (observera dock att fri parkering vid
arbetsplatsen liksom fria kollektivtrafikresor &r en f6rman som formansbeskattas
till marknadspris). Regionala lagkrav pa p-certifkat fér bilkdp som i Japan fram-
star kanske som frimmande for svensk bilkultur. Det finns oss veterligen inte
heller nagra svenska utvirderingar av vad inférande av ett sadant lagkrav skulle
innebéra. En utldndsk studie indikerar att koldioxiddifferentierade avgifter for
boendeparkering paverkar bilparkens miljoprestandai positiv riktning. Inférande
av koldioxiddifferentierade avgifter f6r boendeparkering i Sverige skulle dock
sannolikt kriva en lagindring (se SKL 2010, sid. 11).

Fragor att diskutera for varje byggobjekt:
* Vad hinder om antal p-platser i nybyggnad &r f6r lagt?
* Vad hinder om antal p-platser i nybyggnad ar hégre én efterfragan?

* Vad blir konsekvenserna om byggherren inte klarar kostnaden for parkering

"Den springande punkten” nar det galler parkering
pa tomtmark har alltid varit fragan om finansiering,
och bilisterna har varit obenagna att betala for
parkering. Det har sagts att "en bildgare aldrig ar
sa rik som nar en bil f6r 10 000 kr ink6éps och
aldrig sa fattig som da 25 6re ska betalas fér en
parkeringsplats”.

Ur Bilparkering i Stockholm - ett socialt dilemma.

Bild 9. Parkeringar vid arbetsplatser och i stdder konsumerar stora ytor.

11



12

I o a0 - 25N
- Lewe 1b (261 - .00y
Level 20501 - 100000
B Lee 361009 - 1500
Lo 415 0 - 20.00)
P e sznm - s o
[ e a2 s
I oo e

LI Sramens:

Figur 4. Kollektivtrafikutbud pa olika platser i West Kensington, London. Morkréd farg visar
omrade dér tillgingligheten med kollektivtrafik ar hog. Bildkélla: WSP/ RBKC

Berakningar av kollektivtrafikutbud med Public
Transport Accessibility Level (PTAL) &r ett viktigt
underlag for bedémningar av lampliga
parkeringslésningar vid ny bebyggelse. Ett viktigt
kompletterande nyckeltal &r andelen bilresor i
regionen dar parkering ar gratis fér anvandaren.

eller vill ta ut hela kostnaden for parkeringen av anvindaren?

* Vad kan vi forutsiga om framtidens bilinnehav i férhallande till ligenhetsyta
per person?

* Hindrar eller forsvarar vara parkeringsnormer bostadsbyggande?

* Kan marknadspriser pa parkering ge attraktivare boende- och stadsmiljéer
och mobilitetslosningar?

Du kan ldsa mer om utldndska erfarenheter av cash out, bilfritt byggande och
koldioxiddifferentierad boendeparkering i rapporten Innovative parking
policies: three examples from the United Kingdom (Ridge 2010).

3.5 Vad ar viktigt beslutsstod for flexibla parkeringstal?

Att analysera kollektivtrafikutbudet pa en viss plats dr sannolikt det enklaste sét-
tet att ta reda pa vad som ar en ldmplig parkeringslésning. God kollektivtrafik-
forsorjning ar ocksa ofta en forutsittning for att kunna séinka parkeringstal utan
mobilitetsforluster och sankt marknadsviirde pa lokaler. Men hur ska kollektiv-
trafikutbudet beriknas? Vad ir t.ex. ett tillridckligt bra kollektivtrafikutbud for ett
bilfritt hus?

I fou-projektet har vi anvént ett brittiskt matt pa kollektivtrafikutbud kallat
PTAL (Public Transport Accessibility Level). Det ir ett relativt enkelt och prak-
tiskt matt for att beskriva kollektivtrafikens kvalitet for resor till och fran en viss
plats. Mattet har ocksa under lang tid anvénts i London for att ge underlag for
lampliga parkeringslosningar. Fordelen med mattet &r att det fangar bade turtét-
het och avstand till hallplats, till skillnad fran &dldre matt som ”inom 400 m till
nirmsta hallplats”. Skillnaden &r naturligtvis stor mellan en buss per timme och
femton bussar pa samma tid pa tre linjer. Att bara méta att det finns en hallplats
inom 400 m ér inte tillrickligt bra. Figur 4 visar ett exempel pa en PTAL-karta
dér bade turtithet och nirhet till hallplatser har viigts in. Det gar dven bra att
rikna ut PTAL for en plats i taget.

Utover PTAL behovs minst ett andra kompletterande nyckeltal for arbetet med
optimala parkeringslésningar vid ny bebyggelse. Det dr uppgifter om andelen bil-
resor dir parkering ir gratis for anviindaren. Andelen bilresor med fri parkering
ienregion bor vara lag for att korssubventioner i bostadsgarage ska undvikas och
bostadsbyggande inte ska himmas av parkeringskostnader.



4 HUR KAN NYA ARBETSSATT
SYSTEMATISERAS?

Ett viktigt budskap i denna rapport &r att det finns mycket att vinna pa att for-
andra det sdtt som myndigheter och planerare arbetar med parkering. I detta
avsnitt forsoker vi kort beskriva hur arbetssittet ir i dag och vad som behover
goras for att systematisera nya arbetssitt. Det dr viktigt att ta till vara det som
gors bra i dag och samtidigt vaga tidnka och gora pa ett nytt bittre sitt.

4.1 Forbattra rutinerna inom fyra omraden for myndig-
heters arbete med parkering

Forindringsarbetet kan delas in i fyra olika omraden. For vart och ett av omrade-
na maste nya och forbéttrade rutiner skapas. Olika myndigheter och tjinstemén
har naturligtvis hunnit olika langt i detta férindringsarbete.

1. Utveckla rutinerna och arbetssiittet for reglering och 6vervakning av parke-
ringar sa att framkomlighet och trafikséikerhet uppritthalls for alla trafikant-
grupper, inte minst fotgéngare och cyklister. Detta arbete &r vil etablerat hos
de flesta vighallare, men nir stdder vixer och blir titare maste arbetet for-
nyas och effektiviseras. Det kan till exempel ske med nya it-stod och utvirde-
ringssystem (parkeringskameror, handdatorer, gps med mera).

2. Tydliggér rutin som styr mot att bilparkering betalas av de som anvénder
parkeringen. Synliggor kostnader framforallt f6r boendegarage. Anvénd de
nya dellésningarna som till exempel flexibla parkeringstal, bilfritt byggande
och parkeringsreservat.

3. Skapa en ’'ny’ rutin i storstad som medvetet anviinder parkeringsinstrumen-
tet for att styra trafikférdelningen i rusningstid. Det vill séiga, vidta parke-
ringsatgirder for att 6ka anvindningen av kollektivtrafik, cykel och resor till
fots vid hogtrafik. Syftet ar att minska offentliga kostnader och tringsel och
att stodja bostadsbyggande (fokus pa parkering vid arbetsplatser). Ta fram
och diskutera data 6ver andelen bilresor i din region dir parkering r gratis
for anvindaren och introducera arbetsgivare och fastighetsférvaltare till
cash out.

Bild 10. Gangfartsgator dr ett forhdllandevis nytt instrument
for att skapa attraktiva stadsmiljéer ddr fotgdngare och
bilister kan samsas.
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Bild 11. Carrer Enric Granados i Barcelona dr planerad for att flera trafikslag ska kunna anvéinda
gatan pad ett bra sdtt. Bildkdlla: Jamison Weser @ Flickr CC-BY-NC-SA 2.0

"Vand pa steken. Hur manga bilar kan
vi ha i staden? Vilka ska sta var och hur
lange?”

Intervjuad i projektet Parkering i storstad

4. Inrétta eller forstirk rutinen for cykelparkering och att hoj kvalitetsnivan pa
befintliga cykelparkeringar. Stoldsdker och trygg cykelparkering ér viktigare
dn manga tror (Envall 2011). Dessutom innebir trenden med dyrare cyklar
och elcyklar att cykelstill ofta beh6ver bytas ut till still med hogre stold-
sikerhet, framforallt vid kollektivtrafiknoder.

5 AVSLUTANDE REKOMMENDATION

Den enskilt viktigaste rekommendationen fran projektet dr att arbeta for att skil-
ja marknaden for bostdder och bilparkering at i vixande storstider. Endast pa
detta sétt kan ytor i staden pa sikt anvindas pa ett effektivt sitt (se WSP 2012
och avsnitt 3.2). Detta innebir att allt fler far képa eller hyra sin parkering pa
O6ppna marknaden. Képer man en parkeringsplats kan priset ga upp eller ner.
Okar efterfragan gar priset upp. DA kanske man viljer att silja sin bil for att
anvinda pengarna pa annat sétt.

Det ér dock viktigt att striva efter en balanserad 6vergang, en kontinuerlig pro-
cess dir byggherrar och planerare successivt kan lira sig mer. Det leder till en
andra och tredje rekommendation:

* Bilda nitverk och utbyt erfarenheter av olika fastighetsobjekt mellan stider
och byggherrar.

* Utvirdera det som byggs. Demonstration och utvirdering ger successivt
bittre effektsamband (jAmfor att det saknas empiriskt stod for erfarenheter
med mininivaer f6r p-normer).

En hel del arbete aterstar for att kalibrera de olika rabatter pa parkeringstalet
som olika mobilitetstjinster, till exempel bilpooler, ska ge i olika ligen. Aterstar
gor ocksa att utarbeta balanserade och robusta former for de avtal mellan bygg-
herre och planmyndighet som behévs inom flexibla parkeringstal, for bilfritt
byggande och parkeringsreservat. Att halla fast vid fasta mininivaer for
parkeringsnormer ir dock inte utan problem. Det dr inte en béttre 16sning.
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