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MEDVERKANDE

FASTIGHETSAGARNA

Fastighetsidgarna dr branschorganisationen som ar-
betar for en vil fungerande fastighetsmarknad. Vara
15 000 medlemmar dger och hyr ut bostédder och lo-
kaler over hela landet. Vi representerar savil de
storsta borsnoterade fastighetsbolagen, kommun-
dgdabostadsbolag som privata fastighetsforetag och
bostadsrattsféreningar.

www.fastighetsagarna.se

HYRESGASTFORENINGEN

Hyresgistféreningen ar en av Sveriges storsta folk-
rorelser. Vi ar 6ver en halv miljon medlemmar som
tillsammans arbetar for att alla hyresgéster ska bo
bra. Vi driver bostadsfragor i bade stort och smatt
- allt fran omfattande lagforandringar till den lilla
lekplatsen pa garden som behover rustas upp. Till-
sammans gor vi skillnad, bade for dagens och mor-
gondagens hyresgéister.

www.hyresgastforeningen.se

NATURSKYDDSFORENINGEN

Naturskyddsféreningen dr Sveriges storsta mil-
joorganisation med kraft att fordndra. Vi sprider
kunskap, kartlagger miljéhot, presenterar 16sningar
och paverkar beslutsfattare - lokalt, nationellt och
globalt. Klimat, skog, miljogifter, hav, sjoar och vat-
tendrag samt jordbruk ar vara viktigaste arbetsom-
raden. Dessutom star vi bakom miljoméarkningen
Bra Miljoval och verkar for en hallbar konsumtion.
Vilkommen att bli medlem, engagera dig eller skdnk
en gava. Tillsammans gor vi skillnad.

www.naturskyddsforeningen.se

SPACESCAPE

Spacescape ir ett forskningsdrivet konsultforetag
inom stadsbyggnad. Vi startades 2001 som en av-
knoppning fran en forskargrupp pa Arkitektursko-
lan vid KTH. Spacescape har bred erfarenhet, fran
overgripande regionala studier, till utveckling av
urbana platser. Vi arbetar med forskningsbaserade
arbetsmetoder, frdn analys av forutsattningar, via
dialog och planlaborationer till utveckling av strate-
gier och planforslag. Vi arbetar med bestéllare fran
bade privat och offentlig sektor.

www.spacescape.se

EVIDENS

Evidens erbjuder kvalificerad analys och strategisk
radgivning at privata och offentliga aktorer pd den
nordiska fastighetsmarknaden. Vi arbetar ocksa
med organisations- och ledarskapsutveckling lik-
som med praktiskt stéod och implementering av
strategiska fordndringar. All analys och radgivning
star pa evidensbaserad och empirisk grund. Vi utgar
ifran ett marknadsperspektiv och ser alltid till hel-
heten, sdtter saker i sitt sammanhang och séker or-
sak/verkan-samband.

www.evidensgruppen.se

TRIVECTOR

Trivector bestar av tre delforetag med var sitt verk-
samhetsomrade och ett ndra samarbete. Trivector
erbjuder tjanster inom trafik, system och verksam-
hetsutveckling. Trivector-koncernen bestar av Tri-
vector System, Trivector Traffic och Trivector Lo-
giQ. Trivector Traffic hjdlper kunder att utveckla
trafiklosningar for en héllbar framtid. Ett effekti-
vare, mer hallbart och sékert transportsystem i alla
dess delar. Vi gor det framst genom konsultinsatser,
forskning och utbildning.

www.trivector.se

THEORY INTO PRACTICE

Theory into Practice ar ett arkitektkontor som kom-
binerar analys, design och innovation for att skapa
nya mojligheter. Vi tror pa arkitekturens kraft, att
nytankande form och innehéall kan férdndra hur vi
lever vara liv. Ofta tar vi utgdngspunkt i komplexa
samhallsutmaningar och bygger upp tvirdiscipli-
néra konstellationer med gemensam innovations-
formaga. Vi erbjuder givande samarbeten for att na
banbrytande 16sningar och vi drivs av att omséatta
idéer till verklighet.

www.theoryintopractice.se

/2



SAMMANFAT TNING

Sveriges stiader vaxer. I takt med att konkurrensen
om marken 6kar och markvirdena stiger behover
vi fatta kloka beslut for att minska negativa effekter
som Okad triangsel och forsdmrad framkomlighet for
att istéllet skapa en god stadsmiljo. Samtidigt finns
ett bostadsforsorjningsbehov som behover tillfreds-
stdllas och som péverkas av de beslut som fattas
kring parkering.

Parkering har hittills fatt begransad uppméarksam-
het i samhéllsdebatten men ar en betydande kost-
nadspostisamhaéllsbygget i saval nyproduktion som
forvaltning av bostédder, men dven sett till markan-
vandning och stadsmiljo. Samtidigt finns méanga
nya tekniska lésningar som tillsammans med bilf6-
retagens affarsutveckling mot delade fordon kom-
mer att forandra den karta vi har att navigera efter
for parkering. Bilen kommer att ha en plats i staden
dven framover, men forutsdttningarna kommer att
férandras.

Parkeringsnormer ar den modell som kommunerna
utvecklat for att stalla krav pa parkeringsplatser i
byggprojekt péd privat kvartersmark. Modeller for
parkeringsnormer héaller pé att forandras i dagslaget
och de skiljer sig 4t mellan svenska kommuner. Det
finns inga krav i lagstiftningen pé att kommunerna
maste anvanda sig av parkeringsnormer. Hur parke-
ring regleras dr i manga avseenden upp till kommu-
nerna.

Dagens parkeringsregleringar ar ett arv fran en
annan tid, ndr antalet bilar, bilinnehav och bilre-
sande stdndigt forviantades oka. Idag ar framtids-
bilden betydligt mer oklar. For att tackla dagens och
framtidens utmaningar behover vi kunskap om hur
och varfor situationen ser ut som den gor idag och
mojliga framtida utvecklingsvigar. En fungerande
marknad for parkering forutsitter goda kunskaper
om hur efterfragan ser ut, hur parkeringsutbudet ser
ut, hur mycket parkering det finns och om den &r ratt
prissatt. En fungerande marknad kréaver dven fung-
erande styrmedel.

Bild: Spacescape
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Forutsattningarna for bilanvandning skiljer sig at
for boende i stader respektive boende pa landsbygd.
Parkeringsbesluten maste tas lokalt for att fran fall
till fall skapa sa goda forutsittningar som mojligt for
ménniskor och varor att transporteras i hela landet.

Dennarapport visar bland annat féljande:

PARKERING MEDFOR STORA KOSTNADER

Parkeringskrav kan 6ka byggkostnader for
nyproduktion av bostdder med 15 procent.
Byggherren har svart att rakna hem kalkylen
for parkering.

Allaboende betalar for parkeringen oavsett om
de dr hyresgéster eller bostadsrittsinnehavare

och oavsett om de har bil eller inte.

Parkeringsavgifter och boendeparkering ar
subventionerade. Driften avkommunal mark-
parkering i Sverige berdknas subventioneras
med 70 procent eller 3,4 miljarder kronor per ar.
Parkering skapar inte signifikant hogre fastig-

hetsvérden.

PARKERINGSKRAV
PAVERKAR BOSTADSBYGGANDET

Berédkningar exklusivt framtagna for denna
rapport och genomforda av fastighetsanalys-
foretaget Evidens visar attlagre parkeringstal
kan 6ka bostadsbyggandet.

En halvering av p-talet kan 6ka nyproduktionen
i Stockholms ldn med 20 procent.

En halvering av p-talet kan 6ka nyproduktionen
i Goteborgs stad med atta procent.

Det finns en potential for mer bostadsproduk-
tion i socioekonomiskt svaga omraden i exem-

plet Stockholms stad.

UTBUD OCH EFTERFRAGAN PA PARKERING
GAR ATT PAVERKA

Idag finns det mer parkeringsyta dn boyta i
Sverige. Genom parkeringsnormer har det pa
manga platser skapats ett 6verutbud av parke-
ring som inte motsvarar efterfragan.

Utbudet av alternativ till egen bil padverkar. En
bilpool minskar exempelvis behovet av parke-
ringsplatser med cirka 80 procent jamfort med
uppskattat behov utifran bilinnehav.
Prissattningen av parkering paverkar efterfra-
gan pa ett liknande sitt som andra varor och
tjdnster. Hogt pris ger minskad efterfragan.
Lagt pris okar efterfragan.

Léget i staden paverkar efterfragan. Narhet till
kollektivtrafik och samhéllsservice minskar

efterfrdgan pa parkering.
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PARKERINGSNORMER PAVERKAR MILJO OCH
KLIMAT

Tillgang till parkering och priset pa parkering
péverkar bilanvandningen och dirmed miljopéa-

verkan.

Stora utslapp av vixthusgaser, hog energi-
forbrukning och omfattande hardgjorda ytor

orsakas av dagens parkeringssituation.

Minst atta procent av trafiken i stdderna anses
vara sa kallad soktrafik. En fungerande mark-
nad for parkering som battre matchar utbud och
efterfrdgan kan minska onodig trafik samtidigt

som det blir lattare att hitta parkering.

Uppskattningar visar att det finns 15-25 mil-
joner parkeringsplatser i Sverige, en hardgjord
yta motsvarande hela Goteborg (500 kvadratki-

lometer).

Parkeringskrav kan 6ka koldioxidutslapp med

hela 50 procent i byggprocessen.

Parkeringskrav konkurrerar med ytor for lek
och rekreation i boendemiljon. Garage under
gardar minskar mojligheter till gronska och

dagvattenhantering.

Dagens reglering och planering av parkering i Sve-
rige, som har sina rétter i mitten av1900-talet, beho-
ver uppdateras. Rapportens slutsatser, tillsammans
med den raddande bostadskrisen, innebar att regle-
ring och planering av parkering i Sverige bor forand-
ras. For detta finns det stod i forskningen.

Denna rapport har tagits fram av organisationerna
Fastighetsidgarna, Hyresgastforeningen och Natur-
skyddsforeningen. Sammanstallningen av statistik
och analyser har genomforts av konsultforetagen
Spacescape, Evidens, Trivector och Theory Into
Practice.
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INLEDNING

Staderna vaxer samtidigt som det rader en uttalad
bostadsbrist. Médnga kommuner har ambititsa bo-
stadsbyggnadsmal samtidigt som kostnaden for ny-
produktion avbostédder 4r en utmaning. Den hér rap-
porten fokuserar pa parkering. En av flera faktorer
som upptar resurser ar parkering, bade i nyproduk-
tion och forvaltning och som tar platsiansprak, bade
sett till markanvdndning och stadsmiljo.

Vistar infor en stor omstédllning nér det giller mobi-
litet men bilen kommer sannolikt att vara viktig och
haen platsistaden aven framover. Ddremot kommer
inslaget av delning av fordon troligen 6ka. En effek-
tivare och béattre fungerande parkeringsmarknad
skulle bade gynna den som letar parkeringsplats och
samtidigt frigéra mark for bostéder, gronare ytor
och béattre livsmiljoer i staden.

PARKERING LANGS GATA

Idag regleras parkeringen av kommunerna med stod
av nationell lagstiftning. Samtidigt 4r det manga
kommuner som idag ser éver sina parkeringsnormer
pa grund av nya krav pa miljo och hallbarhet. I den
har rapporten stéller vi oss fragan — hur borde par-
kering reglerasiframtiden?

Dagens parkeringsregleringar har tydligt vuxit fram
utifrdn visioner om framtida stindigt 6kat bilagan-
de. En tid d& antalet bilar, bilinnehav och bilresande
var mindre dnidag.

For att tackla dagens och framtidens problem be-
hover vi kunskap om varfor vi ar dér vi ar idag. En
fungerande parkeringsmarknad forutsitter goda
kunskaper om hur marknaden ser ut, hur parke-
ringsutbudet ser ut, hur mycket parkering finns det
och om den ar ratt prissatt. Vilka virden kan tillska-
pas med en mer effektiv och bittre fungerande par-
keringsmarknad?

Denna rapport syftar till att belysa dessa dimensio-
ner. Rapporten har ett sarskilt fokus pa bostader, och
behandlar exempelvis inte parkering pa arbetsplat-
ser och handelsplatser.

Organisationerna Fastighetsdgarna Stockholm, Hy-
resgastforeningen och Naturskyddsféreningen har
tillsammans bidragit till att ta fram denna rapport
med syftet att belysa hur parkering paverkar mark-
anvandningen, bostadsbyggandet, fastighetsfor-
valtningen, hyresgéster och miljo i Sverige. Det ar
relevanta fragor for alla tre organisationer som alla
arbetar for att framja en hallbar stadsutveckling och
godalivsmiljoer for sina medlemmarisynnerhet och
for svenska tatorteriallménhet.

Studien dr genomford av konsultforetagen Spaces-
cape, Evidens, Trivector och Theory Into Practice pa
uppdrag av och i samarbete med Fastighetsidgarna,
Hyresgastforeningen och Naturskyddsféreningen.

Gatuparkering utgor en stor andel av parkeringen, det &r en utmaning att reducera mangden och omfordela resurser till andra gatufunktioner.
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PARKERINGENS HISTORIA

Bilen har allt sedan den ersatte hdst och vagn skapat tillganglighet och transport-
mdjligheter i stdderna och &dven satt sin pragel pa vara stadsmiljder. Bilar bdrjade
synas pa gatorna i staderna kring forra sekelskiftet. Det var forst pa 1940-talet
som bilarna blev sa manga att det upplevdes som biltrafik. Fore 1940-talet anvén-
des gatan endast for transporter och angéring, alltsa fordon, hastar och droskor fick
stanna och lasta pa gatan men inte forvaras, alltsa parkeras, en ldngre tid. Uppstall-
ning och fdrvaring av fordon skedde fdore 1940-talet alltsa endast pa den privata
tomtmarken. Uppdelningen av privat tomtmark och offentlig (kommunal) gatumark
ar fortfarande idag grundldggande for regleringen av parkeringen i stdderna.

GATUPARKERINGENS REGLERING

Det var inte forrdn pa 1940-talet som gatuparke-
ring borjade legaliseras, och d& som nattparkering.
Denna princip géller fortfarande i gamla stadsdelar
dar det inte finns plats for gatuparkering, som exem-
pelvis Gamla stan i Stockholm, Innanfér Vallgraven
i Goteborg och i Malmos och Lunds stadskéarnor. En
bit in pd 1950-talet blev parkeringsfragan aktuell
efter att bensinransoneringen upphévts 1949 och
bilinnehavet 6kade. En tidig atgard for att stdvja den
okontrollerade parkeringen var utplacering av par-
keringsmétare i Stockholm. Berérda handlare var
forst oroliga for minskad omséattning men det vinde
snabbt och de 6nskade sig istallet fler parkeringsma-
tare. 1957 mojliggjorde en lagdndring att avgiften nu
kunde sattas pa en hogre niva for att gynna trafiken
och 6ka cirkulation pa korttidsplatserna.

P4 1970-talet blev gatuparkering en rent kommunal
angeldgenhet, fran att tidigare regleras av polismak-
ten. Lagstiftningen dndrades s& att bilens dgare is-
tallet for forare gjordes ansvarig, vilket gjorde det
lattare att krdva in boter. Den senaste stora forand-
ringen av parkeringsreglering for gatumark kom
1979 néarenlagindring infordes pa forsok som gjorde
det mojligt for kommuner att uppléata parkering pa
gatumark for boende. Sa kallad boendeparkering in-
fordes pa forsok i Stockholm. Tanken var att bilarna
kunde sta kvar 6ver dagen och bara behovde flyttas

vid stddnatt en gang i veckan. Argument for refor-
men var att manga skulle slippa aka bil till arbetet
som de gjort tidigare bara for att de inte haft nagon
lamplig parkeringsplats vid bostaden. Om boende-
parkering haft ndgon avgoérande betydelse for valet
av fardmedel for arbetsresor dr osdkert, men bilin-
nehavet i innerstaden har sannolikt underlattats.
(Stockholms stad 2016)

Sedan 1950-talet lever ett synsétt kvar att parke-
ring har framst med trafik att gora. Det ar inskrivet
isvensklag, den kommunala avgiftslagen. Lagen si-
ger att kommuner bara far ta betalt for parkering sa
lange det forbattrar trafiken. Fragan stélldes pa sin
spets nir Stockholms stad 2018 inférde parkerings-
avgifter pa gator i ett antal ytterstadsomraden. D&
overklagades dessa till Lansstyrelsen och sedan till
Transportstyrelsen med stodiovanndmndalag. I en
utvardering av inforda parkeringsavgifter pa gata i
Stockholms ytterstad skriver trafikprofessor Jonas
Eliasson (2019) “Med tanke pa de laga beldggnings-
gradernavar det alltséd knappast motiverat att infora
parkeringsavgifter i dessa omraden.” Utgdngspunk-
ten hér ar saledes att mark skyltad for parkering pa
gata endast ir till for biluppstédllning och att ordna
trafik. Har tas ingen hansyn till beldggningsgrad i
avgiftsbelagda garage, eller samhalls- och fastig-
hetsekonomiska eller miljoméssiga 6vervaganden.
Detta har ocksa fatt kritik av bland annat Natur-
vardsverket. (2017)
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PARKERINGSNORMENS HISTORIA

Vid sidan av parkering langs gata sker en stor del av
parkeringen pa privat fastighetsmark. Parkerings-
utbudet pa privat mark styrs sedan 1950-talet i sin
tur av kommunens parkeringsnormer. Kommunens
parkeringsnormer innebéar att krav stélls pd minsta
antalet parkeringsplatser per lagenhet, per anstélld
och per kvadratmeter lokalyta. Parkeringsnormer
galler generellt 6ver hela kommunen, for att inte be-
hova utreda parkering i varje enskilt byggprojekt.
Parkeringstalet daremot beskriver bara antalet
parkeringsplatser per ligenhet, per anstélld och per
kvadratmeter lokalyta. Detta kan saledes vara olika
for olika byggprojekt och platser.

De forstapreliminéra parkeringsnormernai Sverige
baserades pé en undersokning av parkeringsnormer
i amerikanska stdder. Normerna som antogs under
1950-talet lag da langt over det faktiska bilinneha-
vet 1 Sverige under den tiden. (Lundin et al 2007)
Nya normer togs fram efterhand under 1960- och
70-talen och 1ag konsekvent 6ver det faktiska bilin-
nehavet. 90 procent av alla bostdder som byggdes
mellan ar 1961-75 tillkom med hjalp av statliga 1an
dir parkeringsnormerna var en del av den statliga
laneprovningen. Under denna period dkade ocksa
kraven pa antal parkeringsplatser per enhet. 1967
réaknade Stockholms stad med att det framtida bilin-
nehavet skulle vara 600-750 per 1000 invanare. Idag
ar bilinnehavet 370 bilar per 1000 invanare, med
stora skillnader mellan olika ldgen och bostadsty-
per. Sammanfattas historien om parkeringsnormer
ar det tydligt hur dessa vuxit fram utifran visioner
om framtida stéandigt 6kat bildgande.

FROLUNDA TORG | GOTEBORG

Bild fran 1967
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PARKERINGENS LAGAR OCH REGLER

Det dr flera lagar som styr parkering i Sverige: Trafikforordningen (1998:1276),
Lagen om kommunal parkeringsovervakning (1987:24), Lag om rdtt for kommun

att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats (1957:259), Plan- och bygg-
lagen (2010:900) samt Lokala trafikfdreskrifter. Parkeringsnormer dr den modell
som kommunerna utvecklat for att stélla krav pa minsta antalet parkeringsplatser
i byggprojekt pa privat kvartersmark. Modeller for parkeringsnormer haller pa att
forandras i dagsldget och de skiljer sig at mellan svenska kommuner. Det finns inga
krav i lagstiftningen pa att kommunerna maste anvanda sig av parkeringsnormer.
Hur parkering regleras ar &r i manga avseenden upp till kommunerna.

TRAFIKFORORDNINGEN (1998:1276)

I Trafikforordningen finns alla allménna trafikreg-
ler, t.ex. parkeringsregler. I forordningen (2001:651)
om vagtrafikdefinitioner anges vad som &r stan-
nande och vad som &r parkering. Definitionen har
samma betydelse i trafikférordningen.

Stannande ar stillastiende fordon, av annan anled-
ning an:

1) For att undvika fara,
2) Att trafikforhallandena kraver det,

3) Parkering.

Parkering innebar uppstédllning av fordon — med el-
ler utan forare avannan anledning an:

1)For att undvika fara,
2) Att trafikforhallandena kraver det,
3) Pa- eller avstigning,

4) Lastning eller lossning.

Trafikforordningen innehéller dven bestammelser
om vilka sarskilda trafikregler som far meddelas
genom lokala trafikforeskrifter och vem som far be-
sluta om dessa.

LOKALA TRAFIKFORESKRIFTER

Genom lokala trafikforeskrifter beslutas om sér-
skilda trafikregler. Vad foreskrifterna kan avse och
vilken myndighet som kan besluta om sadana reg-
leras i trafikférordningens kapitel 10. Vilken myn-
dighet som kan besluta om en trafikféreskrift beror
pa foreskriftens innehdall och platsen dir den ska
gilla, men vanligen dr det kommunen som tar beslut
inom tattbebyggt omrade och lansstyrelsen som tar
beslut utanfor. I bradskande fall, dar ett beslut fran
kommunen eller lansstyrelsen inte kan invdntas, far
polismyndigheten meddela lokala trafikforeskrifter.
Alla gillande foreskrifter ska finnas publicerade
och tillgdngliga pa webbplatsen Svensk Trafikfore-
skriftssamling (STFS).

LAG OM KOMMUNAL
PARKERINGSOVERVAKNING M.M. (1987:24)

I lagen om parkeringsovervakning beskrivs hur
kommunen eller polisen far 6vervaka parkering och
utfdrda parkeringsanmaérkningar.

LAG OM RATT FOR KOMMUN ATT TA UT
AVGIFT FOR VISSA UPPLATELSER AV
OFFENTLIG PLATS, M.M. (1957:259)

Denna ar lag ar fran 1957 och reglerar villkoren for
kommuner att ta ut avgifter vid parkering och vid
markupplatelse. Har star ” 2 § I den omfattning som
behovs for att ordna trafiken far en kommun ta ut
ersittning i form av en avgift for ratten att parkera
pé sddana offentliga platser som star under kommu-
nens forvaltning och som kommunen har upplatit

for parkering.”
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PLAN OCH BYGGLAGEN (2010:900)

I en detaljplan far kommunen stéalla krav pa utrym-
men for, placering och utformning av parkering samt
attviss mark eller vissabyggnader inte far anvandas
for parkering (PBL, 4 kap 13 8). Planlagstiftningen
omfattar savil parkering pa allmén plats som par-
kering inom kvartersmark. Det 4r enbart i samband
med planldggning som kommunen har mojlighet att
paverka parkering pa privat kvartersmark. I plan-
och bygglagen (2010:900), PBL, definieras vad som
utgor allmén platsmark respektive kvartersmark.

+ Allméan platsmark (eller gatumark) ir gata,
vag, park, torg eller annat omrade som enligt en
detaljplan dr avsett for ett gemensamt behov.
Markens dndamal anges i detaljplan eller
omradesbestammelse. For allmén plats anges
markens &ndamal som exempelvis gata/vig och

parkering foreskrivs med lokal trafikforeskrift.

« Kvartersmark (eller tomtmark) definieras en-
ligt plan- och bygglagen som "mark som enligt
en detaljplan inte ska vara allmén plats eller
vattenomrade”, exempelvis anges dndamaélet

parkering.

Plan- och bygglagen (PBL 2010:900) beskriver hur
detaljplaner tas fram och hur kommunen kan fast-
stalla krav for att ordna utrymme for parkering,
placering och utformning av parkering (4 kap 13 §).
Detta gors vanligen med ett “parkeringstal”. Par-
keringstal ar det antal parkeringsplatser som bor
finnas i ett planfoérslag och ar vanligtvis en funk-
tion av bruttoarea (BTA), antal lagenheter, antal
rumsenheter eller liknande. Syftet med att ange ett
parkeringstal for en detaljplan eller en fastighet ar
vanligen att sdkerstélla att parkeringsbehovet kan
tillgodoses pa kvartersmark, sa att det inte uppstar
oldgenheter i omgivningen eller trafiken genom att
allméan plats maste anvidndas (8 kap 9 § punkt 2).
Om det inte 4r mojligt att 16sa parkeringsbehovet
pa kvartersmark ar det dock majligt att ordna par-
kering pa allméan platsmark, till exempel genom sa
kallad boendeparkering. Enligt PBL skamaniforsta
hand ordna friyta som ar lamplig for lek och utevis-
telse om det inte finns tillrdckligt utrymme for att
ordna bade friyta och parkering.

» For att slippa utreda hur manga parkeringsplat-
ser som behovs varje gang en ny detaljplan ska
tas fram kan kommunen ha en parkeringsnorm.
Av parkeringsnormen framgar vilka parke-
ringstal som, beroende pa typ av bebyggelse,
ska uppnas vid ny bebyggelse i olika omréaden
ikommunen. PBL anger att en fastighet ska
ordnas sé att det ”pa tomten eller i ndrheten av
deniskalig utstrackning finns lampligt ut-
rymme for parkering, lastning och lossning av
fordon”. Bestdmmelserna ska enligt 10 § i skéilig
utstriackning ocksa tillampas om tomten redan

ar bebyggd.

Det ar viktigt att podngtera att det i lagstiftningen
inte framgar hur en kommun ska sidkerstélla lamp-
ligt utrymme for parkering eller att en kommun
maéste anvinda miniminivaer for parkering. Lagen
anger inga krav pa parkering utéver lamplighet och
skilighet. Lagen anger att det 4r kommunen som
genom planmonopolet har mojlighet att styra bilpar-
keringens omfattning vid nybyggnation av hus. Det
ar ocksa viktigt att papeka att kommuner och andra
vaghéallare inte ar skyldiga att ordna parkering pa
gatumark om parkeringsefterfragan overstiger ut-
budet pa tomtmark i ett omrade. Det ar sdledes bila-
garens ansvar att hitta en parkeringsplats, och att
inte felparkera. (Trafikverket 2013)



FLEXIBLA PARKERINGSTAL OCH
PARKERINGSKOP

For att utnyttja marken mer effektivt kan kommu-
nen arbeta med sd kallade flexibla parkeringstal i
parkeringsnormen (Boverket 2019). Flexibla par-
keringstal innebar att antalet parkeringar rdknas
ut beroende pa flera faktorer sd som nirhet till kol-
lektivtrafik, bostadsstorlek, cykelanldggningar med
mera. Flexibla parkeringstal gor det mojligt for bygg-
aktoren att fa ettlagre parkeringstal genom att vidta
atgarder som minskar efterfrdgan pa parkering. Ex-
empel pd sddana atgirder ar att reservera platser for
bilpool eller att underlitta for cyklande eller varu-
leveranser. Fastighetsidgaren behover darmed inte
byggalikamanga parkeringsplatser och kan undvika
parkeringsplatser som subventioneras av alla som
borieller ar verksamma ifastigheten.

Exempelvis Goteborgs stad och Stockholms stad
har antagit riktlinjer dar parkeringstalen bade base-
ras pa mobilitetsatgarder och lage. I Goteborgs stad
(2017) 4r normerna fran 0,2 upp till 1,0 bilar per bo-
stad. I Stockholms stad (2015) ar grundintervallet
0,3-0,6, med mojlighet att sédnka till ndstan noll med
olika mobilitetsatgarder.

LR T LTS ’

OPTIMERING GENOM BILDELNING

Eskilstuna kommun har tagit fram en flexibel parke-
ringsnorm i kombination med maximinormide cen-
trala delarna av staden. Kommunen vill med detta
upplagg ge byggaktorer och fastighetsdgare chansen
att sjilva tdnka ut kreativa mobilitetslosningar som
kan minska bilberoendet.

Enfastighetsidgare kan ordna parkering pd en annan
fastighet. Det kan ske utan offentlig inblandning ge-
nom att koppla tva fastigheter till varandra genom
servitut, eller genom atten byggaktor och kommunen
loser parkeringsfrdgan med sa kallat parkeringskop.
En fastighetsdgare kan édven tillhandahalla parke-
ring genom att hyra parkeringsplatser i ett befintligt
garage eller parkeringshus. Detta har exempelvis
genomforts i Umed kommun (2013). Parkeringskop
ar ett satt for byggaktoren att tillhandahalla par-
keringsplatser. Den offentlighetsrittsliga forplik-
telsen att anordna parkeringsutrymme omvandlas
da, genom ett civilrattsligt avtal, till en skyldighet
att ekonomiskt bidra till en kommunal eller privat
parkeringsanlaggning. Aven om parkeringsbehovet
tillgodoses genom avtal eller parkeringskop maste
parkeringsnormerna foljas, och ar parkeringstalet
satt som miniminorm s ir det inte sdkert att det
matchar utbud och efterfragan.

80 % ‘
Minskning

Parkeringsyta kan minska med upp till 80 procent med bilpoolsbilar. Bild: Theory in Practice



PLATS FOR PARKERING

Parkering pa privat och offentlig mark upptar stora ytor i svenska tédtorter. Hur
stor denna yta &r inte Idtt att svara pa. Det handlar dels om parkering pa offentlig
gatumark, dels om parkering pa privat fastighetsmark, vilket kan vara markpar-
kering i bostadsomraden, kontorsomraden eller handelsomraden, men det &r ocksa
parkering i garage under mark och i parkeringshus. Krav pa parkering pa privat
kvartersmark satter ocksa fysiska begransningar pa hur tétt det gar att bygga.
Vid vissa tdtheter sa racker inte tomtmarken till for markparkering utan parke-
ringen maste fdrldggas i garage under husen eller i ett parkeringshus, vilket dkar
byggkostnaderna och forandrar byggrattskalkyler. Med sdankta parkeringskrav
kan resurser och ytor frigoras for exempelvis nya bostdder.

DET FINNS UPPSKATTNINGSVIS 20
MILJONER PARKERINGSPLATSER | SVERIGE

Miéngden bilari Sverige har stadigt 6kat, sedan bilen
introducerades i borjan av1900-talet. Det beror dels
pa okning i befolkning och dels pa dkning i bilinne-
hav per person. Enligt en uppskattning fran Trafik-
utredningsbyran (2019) finns det i storleksordning-
en tre till fem parkeringsplatser per bil i Sverige. Da
det i Sverige finns ca fem miljoner personbilar (SCB
2018) kan antalet parkeringsplatser uppskattas till
mellan 15-25 miljoner.

DET FINNS MER PARKERINGSYTA | SVERIGE
AN DET FINNS BOYTA

Varje parkeringsplats pa kvartersmark upptar
med anslutningar i genomsnitt ca 25 kvadratme-
ter (Holmberg 1996). En viss andel av parkeringen
i Sverige utgors visserligen av gatuparkering langs
gata som ar mer yteffektiv, i genomsnitt upptar de
15 kvadratmeter per parkeringsplats. Samtidigt ar
andelen gatuparkering av all parkering sannolikt s&
lag att detta inte far nagon stor betydelse i foljande
rikneexempel. Den sammanlagda ytan av privata
och offentliga parkeringar kan saledes uppskattas,
med antagandet om totalt 20 miljoner parkerings-
platser i Sverige, till 500 kvadratkilometer. Det ar
yta en lika stor som hela staden Madrid, eller Sveri-
ges fjarde storsta sjo, Hjdlmaren. En parkeringsyta
pa 500 kvadratkilometer, innebar att det finns ca 50
kvadratmeter parkeringsyta for varje svensk. I Sve-
rige 4r den genomsnittliga boarean per person 42
kvadratmeter (SCB 2018). I Sverige finns alltsa san-
nolikt mer parkeringsyta dn det finns boyta.

SVENSK GATUPARKERING KAN UPPTA EN
YTA PA 200 KVADRATKILOMETER

Gatuparkeringen i stad kan uppskattas genom att ta
gatumarken, som i genomsnitt upptar 20 procent av
landytan, och 20 procent av denna yta, som i genom-
snitt upptas av parkering. (Stockholms stad 2012)
Gatuparkeringen i Sveriges tatorter skulle saledes
uppgd till ungefar 200 kvadratkilometer, det vill
sdga 40 procent av Sveriges totalt 500 kvadratkilo-
meter parkeringsyta. Det 4r en yta motsvarande hela
Goteborg. Bara i Stockholms innerstad finns 35 000
parkeringsplatser pa offentlig gatumark (Stockholm
stad 2012), vilket motsvarar drygt 50 hektar, eller ett
och ett halvt Gamla stan.

Teoretiskt sett skulle det kunna ga att bygga bosta-
der pa denna gatumark som anvands for parkering.
Det finska projektet TIKKU Micro-apartment visar
att det ar fullt mojligt rent teknisk och geometriskt.
Om det byggdes en tvavanings radhusbebyggelse pa
denna yta i Sverige skulle det bli en byggratt pa 200
km2 bostadsyta, vilket motsvarar 2,3 miljoner nya
bostéder. Det ska betonas att detta dr en hogst teo-
retisk berdkning, men den vill belysa midngden mark
som anvéands for parkering i relation till bostads-
byggnadsbehovet.

Yta per person a
i Sverige y =ﬂ

YTA PER PERSON | SVERIGE

50 kvadratmeter parkerings- respektive 42 kvadratmeter boyta. ;19



HOGRE TATHETER KRAVER PARKERING |
GARAGE

Tettkvarter diar parkeringen ldggsigarage konsu-
meras inte mark. Daremot blir anldggningskostna-
den betydligt hogre. I ldgen med lagre markpriser
och samre kollektivtrafik adr parkeringsefterfragan
relativt stor, samtidigt som det ar svart att fa ihop
kalkylerna for att bygga dyra garage. I sadana la-
gen ar markparkering pé privat tomtmark vanligt. I
praktiken sétter parkeringsnormerna sin pragel pa
hur byggnationen i perifera ldgen genom att driva
mot punkthus for att fa plats med parkering pa tomt-
mark. Att bygga sméaskalig kvartersstad, utan kost-
nadsdrivande parkeringsgarage, omdjliggors i regel
av kommunens parkeringstal. Detta dr vad vi visari
exemplet nedan.

For att undersoka hur mycket plats markparkering
tar av privat tomtmark har vi utgatt fran ett exem-
pel dar parkeringstalet ar 1,0 (parkeringsplatser per
bostad). 1,0 4r det genomsnittliga parkeringstalet i
Stockholms Lén for nya flerbostadshus (Trafikut-
redningsbyran 2014). Parkeringstalen ar ofta hogre
i andra regioner i landet med samre kollektivtrafik.
Sa ett svenskt genomsnitt pa 1,0 ar sannolikt 1agt
raknat.

E-tal

0% 10% 20% 30% 40%
Andel av tomtytan som upptas av markparkering

For att beskriva hur mycket som byggs pa en tomt
anvands mattet exploateringstal (e-tal). Exploa-
teringstalet berdknas genom att dela mangden va-
ningsyta (sd kallad BTA) med tomtens markyta.
Diagrammet nedan visar sambandet mellan exploa-
teringstal och andel av tomtmarken som upptas av
markparkering vid olika parkeringstal. Vid exploa-
teringstal 1,0 (motsvarar vanligen 3-4 vaningar) sa
upptas all obebyggd mark pa tomten av markparke-
ring redan niar man nar exploateringstalet 1,5 med
kvarter, 1,7 med lamellhus och 2,5 med punkthus.
Det betyder sédledes att vid tomtexploateringstalet
2,0 (motsvarar vanligen 5-6-vaningar) sd ricker
vanligtvis inte tomtmarken till for markparkering
om bebyggelsen utformas som kvarter eller som la-
mellhusbebyggelse. Alltsa, ingen mark finns over for
friytor for lek, rekreation eller cykelparkering. No-
tera att Plan- och bygglagen kraver att friyta for lek
och rekreation ska prioriteras éver parkering. Hogre
tatheter leder saledes till att parkering méaste forldg-
gasigarage, under husen ellerieget parkeringshus.

— p-tal 0.2
e p-tal 0.5
p-tall
—p-tal 15
— -3 2
..... Obebyggd tomtyta i slutna kvarter
- = =0bebyggd tomtyta | lamelihusbebyggelse
= =0Obebyggd tomtyta | punkthusbebyggelse

50% 60% 70%

RELATIONEN MELLAN EXPLOATERINGSGRAD OCH ANDEL PARKERINGSMARK MED OLIKA PARKERINGSTAL

(75 kvadratmeter bta per bostad, 25 kvadratmeter per parkeringsplats)



Beskrivningen pa féregaende sida kan illustreras av det nybyggda stadskvarteret
Forradet 1i Norrtélje dér parkeringen Igstes genom ett parkeringshus i tva plan pa
garden. En annan effekt dr att manga byggprojekt dvergar till hégre punkthus som
tar mindre markyta, som exempelvis i Gustavsberg i Varmdo kommun.

DET NYBYGGA STADSKVARTERET FGRRADET 11 NORRTALJE

En parkeringsanldggning i tva plan, i princip utan gard. Exploateringstal 1och parkeringstal 0.,6.

GUSTAVSBERG, VARMDG KOMMUN. (GOOGLE EARTH)

Nybyggd 6ppen bebyggelse vid Idrottsvagen
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HALVERING AV P-TALET OKAR SVERIGES
FYSISKA BYGGYTA MED 30 PROCENT

Markparkering pa privat tomtmark skulle kunna
anvindas for byggnation eller gronytor for lek och
rekreation. Boverket berdknar att ca57 000 bostdder
blir fardigstdllda under 2020, vilket 4r 7000 farre 4n
det langsiktiga bostadsbehovet som uppskattas till
64 100 bostader per ar. Om vi tanker oss att den nya
bebyggelsen i genomsnitt motsvarar samma 3-4-va-
ningskvarter som i tidigare exempel och att 10 pro-
cent av parkeringen byggs i garage under fastigheten
sé skulle en minskning av parkeringstalet fran 1,0
till 0,5 frigéra mark for ytterligare 17 000 bostédder.
Det totala bostadsbyggandet skulle alltsd uppga till
ca 74 000 bostéder. Detta skulle medféra en 6kning
med ca 30 procent och skulle 6verstiga bostadsbe-
hovet med ca 15 procent. Detta 4r en rent geometrisk
berdkning avytor och volymer. En exploateringseko-
nomisk berdkning kommer senare i rapporten.

Ett minskat p-tal innebér att den mdjliga exploa-
teringsytan okar och foéljaktligen ocksa att antalet
lagenheter dkar. Fler lagenheter leder dock i sin tur
till mer parkeringsyta, vilket betyder att sambandet
inte dr linjart. Effekten en fordndring av p-talet har
pa bostadspotentialen ar stérre ju mindre p-talet
ar, vilket vi kan se i diagrammet nedan. Om p-talet
i exemplet ovan istéllet skulle minska till 0,2 skulle
bostadspotentialen 6ka med hela 60 procent.

120000 -
110000 -
100000
90000 -
80000 -
70000 4

60000 -

Prognos for fardigstéllda bostdader 2020

50000 4

40000

MINSKADE YTBEHOV.

En bilpool ersatter i genomsnitt 5-10 bilar vilket frigér stora ytor.

EN BILPOOLSBIL ERSATTER 5-10 PARKE-
RINGSPLATSER

En bilpoolshil ersétter i genomsnitt 5-10 bilar, visar
flera olika forskningsstudier (IVL 2016). Har ett rak-
neexempel. Ett bostadskvarter som har 100 ldgen-
heter och ett bilinnehav pa 0,5 bilar per hushall har
foljaktligen ett uppskattat behov av 50 parkerings-
platser. Om hushéllen skulle ga 6ver till att anvanda
bilpool istédllet for privatdgda bilar sa skulle sdledes
det uppskattade behovet vara 5-10 parkeringsplat-
ser. Mangden parkeringsyta skulle sdledes minska
med upp till 80 procent och féljaktligen dven anldgg-
ningskostnaden, vilket i sin tur paverkar byggpro-
jektets byggrattskalkyl och genomférbarhet.

P-tal

BOSTADSPOTENTIAL OCH P-TAL.

Effekten av p-talet pa antalet fardigstallda bostader enligt SCBs prognos
fér ar 2020, givet att det sker i 3-vaningsbebyggelse med 10 procent av
parkeringen i garage.

/15



PRISET FOR PARKERING

Parkering dr ofta en ansenlig kostnad vid en bostadsexploatering, i synnerhet om
parkeringen byggs i garage. Denna kostnad ldggs idag till den totala byggkost-
naden vilket paverkar hela byggkalkylen och genomfdrbarheten i ett projekt. Om
byggaktdren dar en utvecklare som sadljer vidare till exempel till en bostadsratts-
forening &r det mgjligt att Idgga denna anldggningskostnad pa alla bostadskdpare
oavsett om de anvénder parkeringsplats eller inte. Aven som hyresgést far du vara
med och betala for garageplatserna @dven om du inte anvdander dem sjalv. | fallet
med hyreshus, ddr byggaktdren ar ett forvaltande fastighetsbolag med hyresrat-
ter far denne ocksa rdkna med en betydande risk att inte fa kostnadst&dckning for

forvaltningen av garaget och en risk att sta med outhyrda garageplatser.

Parkeringsmarknaden bestar av flera olika delmark-
nader. Gatuparkering, markparkering, allméant till-
giangliga samt privata parkeringsgarage ar négra
exempel. De hinger samman i en lokal marknad om
de ar tillgdngliga for parkering. Det gor i sin tur att
prissattningen hos en avdem paverkar évriga. Omen
kommun stéller krav pa att byggaktoren ska anlagga
parkering pa egen kvartersmark kommer kostnaden
och tillgdngligheten for gatuparkering, vilket kom-
munen rar over, att paverka efterfragan och betal-
ningsviljan for att parkera i garaget. Ar det billigare
attstd pa gatan dnidetnyproducerade garagetriske-
rar fastighetsidgaren vakanser. Detta ar en riskfak-
tor att ta med i investeringsbeslutet.

En annan riskfaktor ar osidkerhet kring framtida
bilinnehav och behov av parkering. Idag skapas par-
keringsplatser for att understodja dagens bilanvan-
dande och infrastruktur fér transport. Samtidigt
paverkar tillforsel av ny parkering idag efterfragan
pé parkering imorgon. Det framtida behovet ar osé-
kert, nybilsférsiljningen okar samtidigt som tek-
nikutvecklingen med sjialvkorande bilar och smarta
bilpooler och kommunernas méal om 6kad framkom-
lighet och battre miljo, gor att prognos- och malstyr-
ningen pekar i olika riktningar. Om bilinnehavet
minskar avsevart blir garage under mark oanvéanda.
Den alternativa anvidndningen for garage under
mark utan naturligt ljus ar begransad till ett fatal
verksamheter sdsom gym, forrad och verkstader. Det
finns redan idag bostadsomraden med halvtomma
garage dar intdkten inte tdcker investeringskostna-
derna (UNT 20172).

PARKERINGSPLATS | GARAGE KOSTAR NARA
EN HALV MILJON KRONOR ATT BYGGA

Att bygga ytor eller rum for parkering kostar olika
beroende pa vilken sorts anldggning som byggs.

Kostnader for att anldgga en parkeringsplats (Stock-
holm Parkering 2018):

« Asfalterad yta: 10-15 000 kronor/plats

Parkeringsdéack: 50-100 000 kronor/ plats

Parkeringshus (ovan jord): 100-300 000 kro-
nor/ plats
» Nedschaktat garage: 350-450 000 kronor/ plats

« Bergrum ibefintlig miljé: 500-600 000 kronor/
plats
* Mekaniskt garage: 800-1000 000 kronor/ plats

Dessa priser stimmer relativt val med de prisupp-
skattningar som gjorts i USA. Genomsnittspriset i
amerikanska stader ligger pa 30 000 — 48 000 USD
per bilplats i garage och 17 000 - 28 000 USD per
plats pd mark. (Shoup 2019). Ett exempel fran Stock-
holm bekraftar kostnadsnivan for parkering i ned-
gravt garage. Stockholm Parkering beslutade 2013
att bygga 1650 nya parkeringsplatser i garage for i
genomsnitt 580 000 kronor per plats, det vill sdga
totalt ndstan en miljard. Ett annat exempel fran
Goteborg visar att parkeringsanldggningar kan bli
mycket dyrare om de ingar i ett grundlaggningsar-
bete av mark och kvarter. Stadsbyggnadsprojektet
Skeppsbron i Goteborg, som innehéller 400 bostader
och 30 000 kvadratmeter lokaler for kontor, hotell
och handel, har haft stora problem i genomférandet,
och har inte kommit igang pa grund av de hoga an-
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laggningskostnaderna foér bland annat parkering.
700 parkeringsplatser ar planerade att byggas till en
kostnad av 830 miljoner kr, alltsd 1,2 miljoner kronor
per plats. En berdkning av Evidens visar att det idag
krévs ett pris motsvarande fyra miljoner kronor for
en nyproducerad bostadsritt pd 75 kvadratmeter for
att tdcka byggkostnader och avkastningskrav for att
bygga parkering i nedgravt garage under bostaderna.

BILPOOLER | SVERIGES ALLMANNYTTA KAN
FRIGORA MARK FOR 100 000 BOSTADER

Sveriges Allmédnnytta organiserar 320 bostadsbolag
med totalt 800 000 bostéder. Sveriges Allménnytta
uppskattar att det finns ungefar lika manga parke-
ringsplatser som ldgenheter i deras bestand, dvs 800
000 stycken (SABO 2019). Enkatundersokningar
visar att 30-80 procent av ldgenhetsboende vill eller
kan tanka sig att gd med i en bilpool (T'yrens 2018).
Om Sveriges Allménnytta inférde bilpooler till alla
bostdder skulle antalet parkeringsplatser kunna
halveras. 400 000 parkeringsplatser, som motsvarar
en yta pa 10 miljoner kvadratmeter, skulle sdledes
kunna anvéandas till annat, till exempel 100 000 bo-
stader. Da det finns stora tekniska och arkitektonis-
ka utmaningar att bygga om parkeringsgarage och
parkeringshus till bostéder ska detta rékneexempel
ses mer som teoretiskt. Dock finns manga markpar-
keringar inom parkeringsbestandet som & andra si-
dan kan ge plats for nyexploatering i flera vaningar.
Sé det finns sannolikt plats for mer 4n 100 000 bo-
stader pa allmédnnyttans markparkeringar.

PARKERINGSKRAV OKAR BYGG-
KOSTNADERNA MED 15 PROCENT

I forskningsprojektet MO-BO (Theory into Practice
2019) gjordes berdkningar pa de ekonomiska konse-
kvenserna av att bygga med parkeringstalet 0 och bo
utan bil, men med ett mobilitetspaket for resor med
cykel och kollektivtrafik. En radhusfamilj med tva
vuxna och tva barn skulle kunna spara 4600 kronor/
man. Byggkostnaderna for ett flerbostadshus skulle
sjunka med 15 procent. Uppsalahem raknar med att
kostnaderna for parkering motsvarar ca 20 procent
av den totala byggkostnaden for ett nytt bostadshus.
(UNT 2017a) Flera internationella studier bekraftar
ocksé dessa siffror. (Shoup 2018)

HYRAN FOR NYBYGGDA PARKERINGAR |
GARAGE SUBVENTIONERAS MED MER AN 50
PROCENT

Att hyra en parkeringsplats i garage i Norra Djur-
gardsstaden i Stockholm kostade ar 2019 1 700 kro-
nor i manaden. Tidigare undersékningar har visat
paattbetalningsviljan for en garageplats ligger pé ca
800 kr (Kerttu 2014). Samtidigt visar berakningar
gjorda av Evidens att den verkliga kostnaden oaktat
drift- och underhallskostnader i det aktuella fallet
kan vara sa mycket som 4 000 kronor i manaden,
baserat pa att byggkostnaden uppskattades till 400
000 kronor per plats och med ett arligt avkastnings-
krav pa tio procent. Det innebar alltsa en direkt sub-
ventionering pa mer 4n 50 procent.

PARKERINGAR HOJDE HYRAN MED 1000
KRONOR PER MANAD

I tva hyreshusprojekt i Uppsala, Frodeparken och
Mjoélnaren i Industristaden, innebar de subventio-
nerade garageplatserna en extra hyreskostnad per
lagenhet pa 950 respektive 1 230 kronor per manad,
enligt Uppsalahem. Uppsalahems VD konstate-
rar att “de boende skulle valja andra alternativ, som
Centralgaraget dar det gar att hyra en fast p-plats for
1 950 kronor per manad, om Uppsalahem tog ut full
hyra for sina garageplatser. Det finns en bekvamlig-
het att ha parkeringsplatsen i samma hus, men folk
ar inte villiga att betala vad det kostar.” Trots att
Uppsalahem tar betydligt ldgre hyror for garagen
lyckas de inte hyra ut alla parkeringsplatserna. Fyra
ar efter inflyttning var 821 av Uppsalahems parke-
ringsplatser lediga for uthyrning. (UNT 2017a) Upp-
salahem har saledes inte lyckats hyra ut alla parke-
ringsplatser trots kraftig subvention.

KOSTNADER FOR BILPARKERING LAGGS PA
ALLA BOENDE

D& produktionskostnaden och driftkostnaden for
parkering internaliseras i 6vriga boendekostnader
laggs denna kostnad pé alla boende i en fastighet,
oavsett om hushéllen hyr en parkeringsplats eller
inte. En studie i San Fransisco (Shoup 2018) visar
att kommunala parkeringskrav ckade bostadspriset
medisnitt 50000 USD, det vill siga ungeféir 500 000
kronor per bostad, inom staden som helhet. Donald
Shoup (2018) uppskattar att parkeringsnormerna i
USA 2002 innebar en subvention med totalt 127-374
miljarder USD. Nagon motsvarande svensk studie
finns inte.



GATUPARKERING AR VARDEFULL

Bogotas borgmastare Enrique Pefalosa har sagt att “Det skulle inte vara vart att
gréva upp en gata, om det sa fanns olja eller diamanter under den, sa vardefull &r
marken.” (The Economic Times, 14/12 2013) Det dr dock inte helt Idtt att uppskatta
det exakta ekonomiska vardet av gatumark eftersom det d@r en komplex offentlig
nyttighet. Det finns flera olika metoder for en sadan vérdering och ingen &r veten-
skapligt exakt. En metod ar att berakna hur en alternativ anvandning eller verk-

samhet skulle vardera marken.

Ett sétt att viardera en parkeringsplats dr att se vad
den kostar att hyra. I Sverige sétts parkeringsavgif-
terna pa gata av kommunen med utgdngspunkt fran
Lag om ratt for kommun att ta ut avgift for vissa
upplatelser av offentlig plats, m.m. (1957:259) ”I den
omfattning som behoévs for att ordna trafiken..” I
titorter som exempelvis Varberg och Sollefted ar
det vanligen helt gratis att std pd kommunens gatu-
parkeringar. I Stockholms stad ar det gratis i stora
delar av ytterstaden, men parkeringsavgiften i och
kring innerstaden ar fran 5 kronor per timme dagtid
vardagar till 50 kronor per timme dygnet runt i de
mest centrala ldgena i city. Avgiften ar inte satt som
marknadspris beroende av tillgdng och efterfragan
utan ar beslutad av kommunfullmaktige baserad pa
hur kommunen, med godkédnnande av Lansstyrelsen
och Transportstyrelsen, vill "ordna trafiken”.

BOENDEPARKERING AR STARKT
SUBVENTIONERAD MARKHYRA

Boendeparkering dr en ldgre parkeringsavgift for de
som boriett omrade med parkeringsavgifter och dar
det vanligen av stadsbyggnadshistoriska skéal sak-
nas parkering pa privat kvartersmark, exempelvis
i dldre stadskarnor. Avgiften for boendeparkering i
Stockholms innerstad var 2019 1100 kronor/ménad.
Det betyder att en markyta (parkeringsplatsen) pa
15 kvadratmeter kan hyras for 73 kronor/kvadrat-
meter/ménad, eller 880 kronor/kvadratmeter/ar.
Fragan dr hur en alternativanvindning avdennayta
som bostéder eller kontorslokaler skulle véirderas i
innerstaden. Den genomsnittliga vaningshojden i
innerstaden dr sex vaningar. Den hyra for tomtratt
som staden tar ut for en lokal i innerstaden ar 400-
750 kronor/kvadratmeter per ar. Sex vaningar gang-
er 15 kvadratmeter gdnger 400 kronor/kvadratme-

ter/ar blir 36 000 kronor/ar. Det blir 3 000 kronor/
ménad. Kommunen varderar alltsa lokalyta nistan
tre ganger sa hogt som yta for boendeparkering.

Ett annat rdkneexempel skulle vara att jamfora
markvirdet for en innerstadslagenhet i Stockholm
med den markyta som tas upp av bilparkeringsplats
langs gata. Boendeparkering ldngs gata upptar i ge-
nomsnitt 15 kvadratmeter per parkeringsplats. Det
innebar att varje parkeringsplats upptar en yta mot-
svarande 90 kvadratmeter BTA (bruttoarea) i ett
sexvaningshus. Omraknat fran BTA till boarea blir
detta 72 kvadratmeter som med ett bostadspris pa
90 000 kronor per kvadratmeter skulle vara viard 6,5
miljoner kr. Med 2 procent ranta ger detta en utgift
pa 10 800 kronor/man att jaimféra med avgiften for
boendeparkering pa 1100 kronor/mén. Skulle de bo-
ende betala lika mycket per kvadratmeter markyta
som boendeparkerarna, sa skulle en innerstadsla-
genhet pad 90 kvadratmeter i Stockholm kosta 917
000 kr. Det betyder en subvention pd mer 4n 80 pro-
cent.
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DRIFTEN FOR KOMMUNAL MARKPARKERING
KAN SUBVENTIONERAS MED 70 PROCENT
ELLER 3,4 MILJARDER KRONOR PER AR

En annan kostnad for parkering ar drift och under-
hall. Forskaren Donald Shoup (2018) uppskattar
kostnaden for att drift och underhéall av en gatupar-
keringsplats till ca 500 USD/ar (5000 kronor/ar).
Enligt Uppsala kommun ar kostnaden for att till-
handahé&lla en markparkeringsplats 12 000 kronor
om aret. Enligt Uppsala Parkerings AB finns 10 000
parkeringar pd kommunal mark i staden. 3 800 av
dem ar avgiftsbelagda, resten ar gratis. Kostnaden
for att forvalta de 10 000 parkeringsplatserna i Upp-
sala ar sédledes 120 miljoner kronor/ar. Intdkterna ar
enligt Uppsala Parkerings AB ca 33 miljoner kronor/
ar. (UNT 2017b) Det ir sdledes en arlig subventio-
nering med 72,5 procent. Om Uppsala med sina 44
kommunala parkeringsplatser per 1000 invanare
ar representativt for svenska tatorter i allmanhet sa
betyder det totalt ungefir 400 000 kommunala par-
keringsplatser pd kommunal mark i Sverige. Enligt
Uppsalas prisnivaer skulle det betyda att kostnaden
for att tillhandahéalla kommunal parkering i Sverige
ar 4,7 miljarder kronor/ar, och avgiftsbeldggs den
som i Uppsala sé innebéar det en subventionering
med 3,4 miljarder kronor/ar.

PARKERING FOREFALLER INTE SKAPA
SIGNIFIKANTA FASTIGHETSVARDEN

En viktig fraga for exploatering 4r om parkeringen
i sig genererar varden pa fastighetsmarknaden. Be-
hovs parkering for att skapa en attraktiv bostads-
och kontorsmarknad? Analyser avbostads- och kon-
torsmarknaderna i stader som Goteborg (Evidens &
Spacescape 2016), Stockholm (Evidens & Spacesca-
pe 2011), Helsingborg (Ramboll & Spacescape 2019)
och Halmstad (Evidens & Spacescape 2014) visar
att varken tillgdng till gatuparkering eller parke-
ring pa kvartersmark har nagon signifikant virde-
skapande effekt pa bostadspriser och kontorshyror.
Manga av de mest populdra och efterfragade stads-
delarna i Stockholm och Géteborg, som Ostermalm,
Vasastaden, Sodermalm och Linnéstaden, har ocksa
lagst bilinnehav och lagst parkeringstillgang i sta-
den.Iden tittbebyggda innerstadsdelen S6dermalm
dar parkeringsutbudet redan ar mycket ldgt har 1
300 garageplatser omvandlats till lokalyta under de
senaste decennierna (Trafikverket 2013) samtidigt
som omradets attraktivitet 6kat.

KOMMUNAL MARKPARKERING | UPPSALA



PARKERINGSNORMEN MINSKAR
BOSTADSBYGGANDET

Den svenska parkeringsnormen innebér att byggaktdrer maste anldgga ett visst
antal parkeringsplatser i samband med nya bostadsexploateringar. Eftersom par-
keringsnormer har en svag koppling till tillgang och efterfragan finns risk for att
det skapas en dverproduktion av parkeringsplatser. Forskning visar att minimi-
normer for parkering kan minska bebyggelsetédtheten med sa mycket som 30-40
procent (IPCC 2014). Parkeringsnormen kan ocksa paverka fordelningen av bo-
stadsstorlekar da normen blir ett “tak” for antal bostdder i ett projekt. En hogre
parkeringsnorm (minsta antal parkeringsplatser per bostad) tvingar till fler stora
ldgenheter. Detta &r en av manga orsaker till att manga stéder i andra lénder har

gatt dver till att anvdnda maxnorm och att vissa stdder helt har tagit bort sina

parkeringsnormer.

Deanalyser somredovisas hdrnedan, genomfoérdaav
fastighetsanalysforetaget Evidens, visar att bristen
pa marknadsmekanismer skapar reella ekonomiska
hinder i bostadsproduktionen for saval bostadsrat-
ter som hyresritter. En minskning av parkerings-
normen kan ge stora effekter pd bostadsproduktio-
nen.

PARKERINGSNORMEN PAVERKAR
BYGGRATTSKALKYLEN

Evidens har genomfort berdkningar 6ver mojlighe-
terna att bygga nya bostadsrétter i Stockholms lan.
Berakningarna laborerar med olika parkeringstal
for att ge ett svar pa fragan hur manga bostiader som
inte blir byggda pé grund av parkeringskrav. Berak-
ningarna bygger pa statistik pd Demografiska sta-
tistikomraden (DeSO) for hela lanet. Ett DeSO-om-
rade motsvarar ungefar en mindre stadsdel. Totalt
i Stockholms lan har 1 130 av lanets totalt knappa
1 300 DeSO-omraden kunnat analyseras eftersom
forsaljningsstatistik saknas for ett antal omraden.
Enstorandel avde analyserade omradena aterfinns i
Stockholms stad, cirka 45 procent. Detta beror pé att
DeSO-omradena ar fler i befolkningstédta miljéer och
farreiglesare miljoer. Innerstadsstadsdelar som S6-
dermalm bestar av flera DeSO-omraden.

Utifran statistik om prisnivaer for bostadsratter i
dessa omraden har en byggrattsvardeskalkyl upp-
rattats. Kalkylen tar hansyn till bade produktions-
kostnader och antagande om relation mellan boyta
och BTA for att rakna ut byggrattsviarde. I de omra-
den dar byggrattsvardet ar positivt ar det maojligt att
nyproducera bostader pd marknadsmassiga villkor.
Omréaden dar byggrattsvardet understiger noll sak-
nar sdledes marknadsmaéssiga mojligheter till ny-
produktion avbostader ochiomréden dir byggratts-
vardet ar positivt motsvarar det positiva vardet det
varde marken betingar for att nyproducera (frikop-
ta) bostadsratter. Produktionskostnader for bosta-
der varierar sdklart kraftigt beroende pa markfor-
utsattningar och krav pa bland annat arkitektonisk
utformning. I dennaanalys har den byggkostnad och
boarea som redovisas av SCB for Storstadsregioner-
na 2018 anvants.
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ANTAL PERSONBILAR PER HUSHALL PA DESO-OMRADEN | STOCKHOLMS STAD (SCB 2018)

Denna undersokning har inte haft maéjligheten att
studera faktiska p-tal i Stockholms lan. Detta inne-
bér att analysen baseras pé olika scenarier vad gél-
ler p-talet och vad effekten blir pa mojligheterna att
producera bostader om p-talet forandras fran olika
nivéer eller till och med sétts till noll. En mojlighet ar
att utga fran faktiskt bilinnehav nar beriakningarna
genomfors — sddan data finns tillgdnglig pa DeSO-
niva. Variationen i hur ménga bilar som finns per
hushall ar saklart betydande. Allt frén tata centrala
miljéer som domineras av flerfamiljsbostader och
dessutom har néra till kollektiva fardmedel dar bil-
innehavet per hushall 4r ndra noll till perifera omra-
den ildnet med smé&husbebyggelse dar bilinnehavet
per hushall 6verstiger 1,5.

Ytterligare en faktor i analysen ar att kostnaderna
for att tillskapa garage kan variera kraftigt. I denna
analys har Stockholms Parkerings uppskattningar
om kostnaden for garage anvints. Detta betyder att
varje enskild garageplats kostar 400 000 kronor
att bygga och ar en direkt kostnad som 6verfors till
kalkylen for bostaderna. Kalkylen ser saklart an-
norlunda ut om markparkering tillats istallet for i
garage under bostadshuset. De stora volymerna av
utbyggnad i stora stdder som Stockholm och Go-
teborg sker idag genom fortatning dar det ofta inte
finns plats fér markparkering. Aven mindre centrala
utbyggnadsomraden som Barkarbystaden och Stora
Ursvik i Stockholm planeras med parkering i garage.



POTENTIAL FOR MER BOSTADSPRODUK-
TION | SOCIOEKONOMISKT SVAGA OMRADEN
| STOCKHOLMS STAD

Vad géller bostadsritter kan man fér Stockholms
stad konstatera att prisnivan ar pd en sadan niva
att det i princip gar att bygga bostader ndstan dver-
allt, under antagandet om att markpriset ar det som
byggrattskalkylen ger. Avkravs byggherren ett hogre
markpris eller har hogre kostnader for produktion
dn genomsnittet for bostadsratter blir det sjalvklart
svart att fa ihop kalkylen och darmed gar det, trots
att marknadsfoérutsattningarna ser gynnsamma ut,
inte att nyproducera bostéder.

Under antagandet att samtliga parkeringsplatser
som tillskapas ar i garage under nya bostadshus och
att p-talet foljer det genomsnittliga antalet bilar per
hushall som de facto finns idag ar byggrattsviardena
for bostadsratter for de studerade omradena i Stock-
holms stad positiva i ndstan 95 procent av alla om-
raden. Under dessa antaganden ar det darfor relativt
svart att se att det skulle vara mojligt att bygga sar-
skilt mycket mer dn vad man gjort under de senaste
aren, om man sinkte parkeringsnormerna i Stock-
holms stad.

Ett tillagg till detta ar hur troligt det faktiskt ar att
p-talet satts till samma niva som det faktiska bilin-
nehavet i omradet. Av de omraden som i denna be-
réakning har ett positivt byggréttsvarde har knappt
hélften ett virde som understiger 0,4, vilket ligger
i det intervall om 0,3-0,6 som &r det grundintervall
som utgor Stockholms stads modell for *Grona par-
keringstal” i nyproduktion. Effekten pa byggratts-
vardet av att hoja p-talet till 0,4 fran existerande
bilinnehav ar féorsumbart. De omraden som tidigare
har haft positiva byggrattsvarden har det fortfaran-
de.IStockholms stadliggerinte uppsidaniattkunna
producera flerabostédderide omraden som med gara-
geplatser redan har positiva varden utan i méjlighe-
ten att avskaffa p-talet helt och hallet for att 6verhu-
vudtaget mojliggora produktion av bostadsrétteride
absolut svagaste miljéerna.

Det finns trots allt en pataglig effekt om p-talet sétts
till noll i de omraden dar byggrattsvirdena med
kostnad for garage medfor att nyproduktion inte ar
mojlig. Ungefar i halften av de omraden som inte ar
byggbara om det krédvs p-tal i linje med bilinnehavet
och parkering i garage under bostadshuset finns det
mojlighet till produktion av bostadsratter om p-talet
far sattas av byggherren och tillats sattas till noll.
Exempel pd omraden dir detta far effekt dr de delar
av Stockholm med négot svagare socioekonomi sa
som Kista, Akalla, Skiarholmen, Satra och Ostberga,
omraden dar god kollektivtrafik finns eller planeras
och diar kommunen girna ser en 6kad bostadspro-
duktion.

Effekternaiantalet bostdder blir givetvis inte storti
forhallande till den totala arliga produktionen i sta-
den utan det skall snarare ses som ett incitament till
att 6ka byggandet i lite svagare miljoer for att for-
starka stadskvaliteterna i dessa. I socioekonomiskt
svagare miljoer ar det dessutom svarare att produ-
cera mycket bostéader jamfort med starkare miljoer.
Detta har att gora med att det 4r hushallen som ska
finansiera bostaden oavsett om det dr hyresratter
med nyproduktionshyror eller nybyggda bostadsrét-
ter. Detta innebér helt enkelt att marknadsforutséatt-
ningarna blir béttre vid p-tal noll i socioekonomiskt
starkare miljoer da fler hushéll har rad att efterfraga
nyproduktion. Till detta ska dessutom ldggas att
flyttningar till nyproduktion ar ett lokalt fenomen,
hushéll tenderar att flytta korta strackor och det ar
extratydligt nar de flyttar till nyproduktion.
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HALVERING AV P-TALET KAN OKA
NYPRODUKTIONEN | STOCKHOLMS LAN
MED 20 PROCENT

Utanfor Stockholms stad, i Stockholms ldn ser
bilden ndgot annorlunda ut. D& prisnivderna for bo-
stadsratter generellt sett dr l4gre betyder den extra
kostnaden som parkering innebar en storre pafrest-
ning pa byggrattskalkylen. Till detta kommer ocksa
att bilinnehavet ar stérre i 6vrigaldnet d4n i Stock-
holms stad vilket gor att kostnaden per bostadsarea
blir hogre - givet att p-talet skall f6lja nuvarande
bilinnehav. Det innebar att om den 6kade bostads-
produktion som kan komma till stdnd med sankt
p-norm mer spelar roll for socioekonomiskt svagare
miljoer i Stockholms stad sé ger effekten av slopad
p-norm effekter pd volymen bostader i évriga lanet.

Satts p-talet i niva med bilinnehavet ar det mojligt
att bygga bostadsratter i drygt tva tredjedelar av alla
omraden i Stockholms lan (exklusive Stockholms
stad). Precis som i Stockholms stad s& kommer det
finnas ett antal kommunerilidnet dar ett p-tal skiljt
fran bilinnehavet inte ger nagon effekt pa byggandet
utan snarare har en paverkan pa markpriset som
diskuterats ovan. I kommunerna med hogst prisila-
net ar byggrittsviardena positiva i samtliga omréaden
i kommunen om p-talet séttsiparitet med bilinne-
havet. Se diagram nedan.
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Bedomningen ar saledes att ett sankt p-tal inte
kommer att innebédra en 6kad produktion i Dande-
ryd, Lidingd och Solna. Detta &r kommuner som un-
der de senaste 5 arens statt for ungefar 15 procent av
de dryga 21 000 fardigstallda bostadsratter ildnet
exklusive Stockholms stad. Ett sankt p-tal paverkar
saledes framst 6vriga kommuner ildnet. Problemet
med vissa av dessa kommuner &r att de 4r mer pe-
riferailanet och dirmed finns risk att efterfragan
pa parkeringsplats dr sa pass stark bland nyproduk-
tionskopare att bostader som inte har tillgang till
parkering blir svarsalda.

Givet att p-talet i framtiden kan forandras borde
det alltsa ge maojlighet till att producera bostader i
fler omraden i Stockholmslédn dn vad som idag ar
mojligt. Det ar tydligt att byggrattsvarden ligger pa
gransen till mojlig produktion i manga omraden,
vilket innebar att kostnaderna for garageplatser
spelar en betydande roll i projektekonomin. Vid

ett halverat p-tal fran dagens bilinnehav berdknas
produktion kunna ske i ungefér knappt ytterligare
23 procent av DeSO-omradena och skulle p-talet
sattas till noll skulle ytterligare 8 procentenheter av
alla omraden vara maéjliga att producera bostéder i,
detvill sdga totalt 31 procent.

mAndel ytterligare DeS0O
byggbara nar p-tal=0

mAndel ytterligare DeSO
byggbara nar p-tal=1/2
bilinnehav

mAndel DeSO byggbara nar
bilinnehav=p-tal
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ANDEL DESO-OMRADEN SOM AR BYGGBARA (POSITIVA BYGGRATTSVARDEN) NAR P-TALET FGRANDRAS.
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Skulle produktionen i dessa per ar ligga i linje med
vad 6vriga DeSO-omraden bygger i respektive kom-
mun skulle detinnebéra att ytterligare drygt 800 bo-
stdder skulle kunna produceras arligen — vilket mot-
svarar en 0kning pa cirka 20 procent, givet att p-talet
halveras fran dagens bilinnehav. Avskaffas p-talet
helt och héllet medfor det en 6kning i produktions-
takt pa ytterligare cirka 5 procent.

Skulle det finnas en efterfragan pa bostader som inte
har tillgang till parkering? Ja, men det beror pa lage.
I omraden med god tillgang till kollektivtrafik och
ndra utbud av handel och service paverkar mest tro-
ligt ett minskat p-tal efterfragan relativt lite. I mer
perifera omraden ar efterfragebortfallet storre men
i dessa omréaden finns & andra sidan oftast idag ett
overskott pa parkeringsplatser i forhallande till bil-
tillgdngen. Detta innebar att den skattade 6kningen
pa 25 procent (nir p-talet sattes till noll i analysen)
far ses som ett absolut tak pd hur mycket mer som
kan produceras.

Dessutom géller berdkningarna ovan givet att pro-
duktion av parkeringsplats sker i garage till en kost-
nad av400 000.I mer periferaomradeniStockholms
lanardetdock rimligt att tdnka sig att parkering kan
tillatas pa kvartersmark istallet for kostsamma ga-
ragelosningar. Effekten av detta blir dock att mark
“offras” till att gora ytparkering vilket innebér att e-
talet sjunker, se diagram “Relationen mellan exploa-
teringsgrad och andel parkeringsmark, med olika
parkeringstal (75 kvadratmeter bta per bostad, 25
kvadratmeter per parkeringsplats)”. Om yta “offras”
idag innebar det att mojligheterna till att exploatera
mark i framtiden blir farre. Parkering pa kvarters-
mark innebér i sak att byggrattsvardet blir positivt,
iprincip,ilika manga omraden som nar p-talet satts
till noll (med garagelosning). Skulle parkering pa
kvartersmark tilldtas i de omraden dir byggratts-
vardeskalkylen inte gar ihop givet att parkering till-
skapas i garage och dér dessutom p-talet sétts lika
med bilinnehavet innebér det att den byggbara ytan
minskar i cirka 40 procent av dessa omraden. Detta
under antagandet om att nyproduktion i dessa lagen
maximalt har ett e-tal pa 4,0 och att de bostader som
uppfors i de fall parkering tillats pa kvartersmark
uppfors som punkthus. Ytan minskar 4n mer om ny
bebyggelse uppfors som lameller eller i slutna kvar-
ter.

HALVERING AV P-TALET KAN OKA
NYPRODUKTIONEN | GOTEBORGS STAD
MED 8 PROCENT

Liknande berdkningar dr dven intressanta att gora
for Goteborgs stad som innefattar ett mycket stort
tatortsomrade. Har har istallet data over primirom-
raden studerats. I Goteborgs stad finns nya data 6ver
p-tal inventerade av Spacescape 2019.

Byggrattsvardeskalkylen pa primaromraden visar
attdet med radande parkeringsnivaer skapar mojlig-
heter till nyproduktion av bostadsratter i 47 procent
av primdromradena (genomsnitt 0,73). Halveras
p-talet for nyproduktion i Goéteborg, dvs. p-talet for
nyproduktion i exempelvis Gamlestaden sénks fran
knappt 0,46 till 0,23, skulle det innebéra att nypro-
duktionsproduktion kan ske i 55 procent av omrade-
na. I och med att prisspridningen ar stor i Géteborg
ger forandringen av p-tal en forhallandevis liten ef-
fekt i nyproduktionsméjligheter. Vidare innebér ett
p-tal pé noll att nyproduktion av bostader ar mojlig i
64 procent av primaromradena. Med ett p-tal pa 1,0
dr det mojligt att nyproducera bostdder till mark-
nadsmaéssiga villkor i 32 procent av primédromra-
dena.

Under de senaste tio aren har det i Goteborg fardig-
stallts drygt 1 000 bostadsratter arligen. Under de
senaste tre dren har produktionstakten dkat och an-
talet fardigstallda bostadsratter uppgar till nastan
1 500 per ar. Kalkylen och dess berdkning visar att
med nuvarande p-tal 4r mdjligt att nyproducera bo-
staderi47 procent avomréidena. En avstamning mot
faktiskt byggande under de senaste 10 dren visar att
bostadsproduktion skedde i49 procent avomradena,
sdledes forefaller modellen ge ett rimligt resultat. Si-
muleringar om effekten av sankt p-tal borde ddrmed
vara relativt robusta. Vid ett halverat p-tal fran da-
gens niva berdknas produktion kunna ske i ungefar
knappt ytterligare 10 procent av primédromradena.
Skulle produktionen i dessa per ar ligga i linje med
vad dvriga primaromraden bygger i Goteborg skulle
detinnebéara en 6kning pa cirka 8 procent. Satts par-
keringstalet till noll medf6r det en 6kning i produk-
tionstakt pa 25 procent.
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Analysen av Stockholm och Géteborg ovan indikerar
att effekten kommer att bli som storst i Stockholm.
Atteffekternablir som storst i Stockholmslédn hand-
lar om hur prisstrukturen pa bostadsmarknaden ser
ut. I Stockholms l4n ligger betydligt fler omraden pa
gransen till att vara byggbara dn i exempelvis Gote-
borg. Det gor att nar produktionskalkylen inte belas-
tas med garagekostnader nar fler omraden i Stock-
holm 4n i exempelvis Goteborg nivaer som mojliggor
nyproduktion. I andra delar av landet ligger prisni-
van for bostadsratter pd en sddan niva att parkering
igarage eller gj inte ger en paverkan pé kalkylen, kal-
kylen gar inte ihop oavsett parkeringslosning. Dar-
for blir effekten som storsti Stockholms 1an.

LIKNANDE EFFEKTER PA
HYRESRATTSPRODUKTIONEN

Analysen har utgatt fran maojligheterna till att ny-
producera bostadsratter. Effekterna pa hyresritten
ar svarare att kvantifiera av olika anledningar som
exempelvis forekomsten av uppléatelse med tomt-
ratt, svarare att identifiera nyproduktionshyra da
dataunderlaget dr svagare dn den mer transparanta
bostadsriattsmarknaden samt differens i direktav-
kastningskrav mellan olika marknader och omra-
den vilket har en betydande paverkan pa projekt-
kalkylen. Ett forsok till att kvantifiera effekterna
i Stockholms stad har 4nd& genomférts. Aven for
hyresritter ar projektkalkylen positiv i de flesta om-
raden om p-talet satts lika med bilinnehavet, precis
som kalkylen for bostadsrétterna visade, dvs. det ar
mojligt att nyproducera hyresrétter. Kalkylen for
hyresratt bygger pa ett direktavkastningskrav pa 4,5
procent, byggkostnader som foljer SCB:s redovisade
nivaer for byggkostnad/lagenhetsarea for hyresrat-
ter i storstadsomradena och en hyresniva som rela-
terar till bostadsrattspriserna, dock med ett tak pd 2
500 kronor/kvadratmeter/ar. Under dessa forutsétt-
ningar dr produktion ej maéjligiungefar 10 procent av
Stockholms DeSO-omraden givet att parkering an-
ordnas i garage. Med ett p-tal som sétts till 0 ar det
endast cirka 3 procent av omradena dir nyproduk-
tion av hyresrétter inte 4r mojlig.

EFTERFRAGAN PA BOSTADER MED
PARKERINGSTAL O

Skulle det finnas en efterfragan pa bostader som inte
har tillgang till parkering? Ja, men det beror pa lage.
I omraden med god tillgang till kollektivtrafik och
nara utbud av handel och service paverkar mest tro-
ligt ett minskat p-tal efterfragan relativt lite. I mer
perifera omraden ar efterfragebortfallet storre men
i dessa omraden finns & andra sidan oftast idag ett
overskott pa parkeringsplatser i forhallande till bil-
tillgdngen. Detta innebér att den skattade 6kningen
pé25procent (nir p-talet sattestillnollianalysen av
primaromradena i Goteborg) ar en 6verskattning da
vissa av dessa bostdder trots allt inte skulle byggas
pagrund av att efterfragan inte finns da mojligheter-
na till parkering saknas. Men det finns nya exempel
paattnollip-tal ar genomforbart, &ven i halvcentra-
la omraden, som exempelvis Guldheden i Goteborg
(BrF Viva) och Upplands Visby (Nouvelle).

I stadsdelen Guldheden i strax utanfor Goteborgs
innerstad har bostadsprojektet Brf Viva kunnat ge-
nomforas utan nagra parkeringsplatser, men med
ett mobilitetspaket av bil- och cykelpooler. Enligt
byggherren Riksbyggen var efterfrdgan pa bostider
stort. Over 4 000 intresseanmilningar inkom till de
133 ldgenheterna och ett ar efter inflyttning saljs 1a-
genheter for uppemot 70 000 kronor/kvadratmeter.
En uppfoljningsstudie av Trivector Traffic visar att
anvindningen av mobilitetstjinsterna ar hog och
anvandarna dr nojda. Bilinnehavet dr 14gt men inte
noll, vissa ager fortfarande bil men forvarar den pa
annan plats, t ex fritidshus eller hyrd plats. Flera av
de som flyttat in och fortfarande dger bil funderar pa
att sdlja bilen, vilket visar pa att beteendeforandring
tar tid och test av nya mobilitetstjanster ar viktigt
for att bilagande ska kunna minskas.
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FLERA STORA STADER | ANDRA LANDER
OVERGER MINIMINORMER FOR PARKERING

Idag har flera stdder runt omivarlden tagit bort sina
parkeringsnormer, eller istédllet for minimumnor-
mer infért maxnormer. Syftet har varit att skapa en
parkeringsmarknad i balans och med det ett betyd-
ligtldagre tillskott av ny parkering. Berlin och Mexico
City har bada tagit bort sina tidigare parkeringsnor-
mer. Efter borttagandet har parkeringstalen sjunkit
markant. London, Zirich, San Francisco och Paris
har bytt till maxnorm, det vill sdga att man har ett
tak pd hur manga parkeringsplatser som far byg-
gas per bostad i nyproduktion. Oslo och Helsingfors
anvander en kombination av maxnorm och minimi-
norm.

I London sjonk produktionen av parkeringar med 40
procent 2004-2010 efter att maxnormen infordes.
Det innebar att motsvarande 150 000 parkerings-
platser aldrig behovde byggas. I Holland har parke-
ringsmarknaden sedan lang tid varit helt frikopplad
fran bostadsmarknaden. I Ziirich genomférdes par-
keringsreformen intressant nog genom folkomrost-
ning. (Shoup 2018)

Analyser visar att det var framst borttagande av
minimumkraven pa parkering och inte maxnormen
som ledde till sdnkningen (Guo 2018, Shoup 2018).
Det vill sdga, kraven pa att bygga parkering skapar
ett 6verutbud, medan taket att bygga gav mer frihet
for byggforetag att bestimma nivan sjilva. I prakti-
ken har maxnormen fungerat som att ta bort mini-
minormen.

TIDIGARE PARKERINGSPLATS SOM OMVANDLATS TILL "CO WORKING HUB"

San Francisco 2019
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PARKERING, BILINNEHAV OCH BILRESOR

En genomsnittsbil star parkerad 23,25 timmar per dag eller 97 procent av sin livs-
tid (Shoup 2018). Efterfragan pa parkering paverkas av bilinnehavet, men ocksa
av kollektivtrafikforsdrjningen, ndrhet mellan bostad, jobb och service, hur parke-
ringsutbudet ser ut och vad det kostar att parkera. Inte minst gdller detta till-
gangen till gratis parkering vid arbetsplatsen (Christiansen et al 2017) Samtidigt
paverkar parkeringsutbudet méngden bilresande och soktrafik. Letandet efter en
ledig parkeringsplats har visat sig vara en ansenlig del av stadstrafiken och bidrar

till tidsforluster och trangsel (Shoup 2018).
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I Sverige finns det drygt 5 miljoner registrerade per-
sonbilar (SCB 2019). Med en befolkning pa 10,3 mil-
joner och 4,7 miljoner hushall sa blir det 0,49 bilar
per person och 1,06 bilar per hushall. Férdelningen
av bilinnehavet skiljer sig dock stort i olika delar av
landet. Nya analyser av nationalekonom Charlotta
Mellander (2019) vid Hogskolan i Jonkoping visar
starka samband mellan bilinnehav och bilresande
och befolkningstathet. Det betyder att i glesare be-
byggda omraden tenderar bilinnehav och bilresande
att vara signifikant hogre, vilket i sin tur sannolikt
beror pa samre kollektivtrafik och lokal tillgdnglig-
het till jobb och service. I Stockholmsregionen kan
bilinnehavet forklaras till 88 procent av néirhet till
stadskédrnan och kollektivtrafik, mdngden néarservi-
ce och utbudet av gatuparkering (Spacescape 2018).

Samtidigt okar trafikbelastningen dven pa de cen-
trala delarna nir staden véxer. Det finns olika séitt
att arbeta med detta. Det kan handla om priset pa
parkering, om att pa olika sitt minska privatbilis-
men och om ny teknik i form av mobilitetstjanster
och delning. Internationellt arbetar méanga av de
mest attraktiva stdderna med fragan pa olika vis. I
manga fall ar dtgarderna inriktade pé att halla nere

privatbilismen for att pa sé vis minska trangseln och
oka framkomligheten och tillgdngligheten for de
som verkligen behover ta sig fram med bil.

Den amerikanska parkeringsprofessorn Donald
Shoup beskriver i sin bok "Parking and the City”
(2018) hur parkeringsnormer anvants som medel for
att utveckla en form av bilstadsspiral. Minimum-
normer om antal parkeringsplatser baserades pa un-
dersdkningarildgen dar bilen var som mest konkur-
renskraftig, dvs i periferaldgen utan kollektivtrafik.
Genom att dessa minimumnormer sedan applicera-
des pa staden som helhet uppstod en 6verkapacitet
pa parkering som i sin tur ledde till okad biltrafik. I
vaxelverkan med en stadsplanering som sedan till-
latit stdderna att glesas ut och gynna framkomlighet
for bilar genom storre viagutbyggnader, har sedan
nya minimumnormer tagits fram fér parkering som
lett till &nnu hogre krav pa parkeringsplatser.

Okat bilinnehav

Glesare Trafikplanering
utspridd stad for bil

Férre resval

Mer parkering med g,c,koll

Stadsplanering
for bil

UTVECKLINGEN AV INFRASTRUKTUR, MARKANVANDNING,
RESANDE OCH PARKERING UNDER 1900-TALET.

(Newman & Kenworthy 2015)
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PARKERINGSUTBUD PAVERKAR BILINNEHAV
OCH BILRESANDE

Flera vetenskapliga studier har pavisat sambandet
mellan parkering och bilinnehav och bilresande
(Christiansen et al 2017, McCahill 2016). Generellt
géaller att ju storre utbud av parkering, desto hogre
bilinnehav och fler bilresor. I en studie av Wien,
Miinchen, Berlin, Ziirich och Hamburg (Buehler et
al, 2016) ar slutsatsen att det dr reducering av parke-
ringsutbudet och hogre parkeringsavgifter som har
den allra storsta effekten pa reducering av biltrafi-
ken, dven om dessa rika konkurrenskraftiga stader
har ett hogt bilinnehav. I exempelvis Ziirich finns
ingen gratis gatuparkering. I USA har enbart inf6-
randet av nya parkeringsavgifter lett till 12 procent
minskning av korda mil per ar. Det har ocksé lett till
38 procent 6kning av bildelning i Portland. (IPCC
2014) I vérldens storsta stad Tokyo finns i princip
inte gatuparkering, utan all parkering, eller med
andra ord bilférvaring, sker som princip pa privat
mark. Om du ska kopa bil i Tokyo krévs bevis for att
du dger en parkeringsplats. (Barter 2014)

Eninventering som Spacescape (2019) genomfort at
Goteborgs stad visar att det genomsnittliga antalet
parkeringsplatser i Goteborg per bostad pa kvarter-
smark ar 0,73. Parkeringstalen skiljer sig kraftigt at
mellan olika stadsdelar, fran 0,1 i centrala ldgen till
2,0 1 perifera lagen. Statistiska analyser visar att
parkeringstalet (parkeringsplatser per bostad) sam-
varierar med bilinnehavet (bilar per bostad) med 78
procent. Det betyder att det 4r stor sannolikhet att
bilinnehavet 6kar med en fjardedel om antalet par-
keringsplatser i fastigheten 6kar med hélften. Dock
finns lagesfaktorer som spelar in hir som gor att ef-
fekterna blir olika beroende pa var i staden man ar
och om parkeringsplatserna ar avgiftsbelagda. Ett
Okat utbud av parkeringsplatser i ett centralt kollek-
tivtrafiknédra ldge dér det tas ut parkeringsavgifter
skulle sdkerligen inte fa lika hogt bilinnehav, som i
ett lage i stadens periferi dér kollektivtrafikférsorj-
ningen ar samre och bilberoendet storre.
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Bilar per bostad

SAMBANDET MELLAN PARKERINGSTAL OCH BILINNEHAV

(Parkeringsplatser per bostad) och bilinnehav (bilar per bostad) i Gote-
borgs stad.

Norska forskare har funnit att det bade ar fri par-
kering pa arbetsplatsen men ocksa parkering nira
hemmet som skapar fler arbetsresor med bil. (Chris-
tiansen et al 2017) Ar parkeringen gratis pa jobbet
ochinte gratisndrahemmet dagtid sa finns det peng-
ar att spara genom att stdlla bilen pa jobbet under
dagtid. Enligt Trafikverket (2012) 4r parkering ett av
de fa styrmedel som kommuner forfogar dver for att
minska arbetspendling med bil. Bade styrning ge-
nom pris, tillgdnglighet och tid kan anvéindas. Jim-
fort med andra styrmedel for trafik, som exempelvis
trangselavgifter, ar parkeringsatgarder, menar Tra-
fikverket, troligen mer samhéllsekonomiskt férdel-
aktiga att infora. Trafikverket betonar samtidigt att
mer forskning krévs for att systematiskt utvéardera
effekterna av olika parkeringsatgarder.



MINST 8 PROCENT AV BILTRAFIKEN KAN
VARA SOKTRAFIK FOR PARKERING

I balansen mellan parkeringsutbud och parkerings-
efterfragan skapas olika méangder av soktrafik. En
genomgang av 22 studier (Shoup 2018) visade att
8-74 procent av all trafik i stdder i Nordamerika
och Europa bestar av soktrafik till parkering. Det ar
stora skillnader mellan de olika stdderna men stu-
dierna visar trots allt att soktrafiken kan vara en
stor del av trafiken, dock beroende pa liaget i staden,
storlek pa stad, inkomst och parkeringsutbud. Den
genomsnittliga soktiden var i stdderna mellan 3,5
och 14 minuter. En utrakning av Shoup (2018) visar
att amerikanerna spenderar mer dn 3 miljarder tim-
mar per ar att leta efter en parkeringsplats, eller nio
timmar per capita. Vad denna siffra dr i Sverige ar
svar att uppskatta. Men enligt en svensk studie dg-
nar en bilist sannolikt 6éver 2 500 timmar av sitt liv
at att leta parkering (YouGov 2017). Det finns sale-
des mycket tid att vinna for individ och samhaélle om
parkering regleras pé ett effektivare sétt, sd att utbud
och efterfragan béttre kan matchas.

SVENSKAR KAN LAGGA 90 MILJONER
TIMMAR PER AR PA ATT LETA PARKERING

Om svenskar skulle ldgga lika mycket tid som ame-
rikaner pa att leta parkering per ar, det vill sdga nio
timmar per capita skulle det med Sveriges befolk-
ning pé ca 10 miljoner innebédra 90 miljoner timmar
forlorad tid. Med en fungerande marknad for parke-
ring skulle soktrafiken i princip elimineras, efter-
som ratt pris skulle se till att det alltid fanns lediga
parkeringsplatser. Det visar studier av Shoup (2018).
Det skulle i Sverige innebédra en samhaéllsekonomisk
besparing péistorleksordningen atta miljarder kro-
nor per ar givet Trafikverkets tidsvarde pa 93 kronor
per timme for bilresande (Trafikverket 2018). Till
dettakan sedanliggas soktrafikens samhaéllsekono-
miska kostnader for triangsel, hdlsa och miljo.

DIGITALISERINGEN KAN RADIKALT MINSKA
PARKERINGSBEHOVET

Digitaliseringen ger manga mojligheter till att ef-
fektivisera trafik, resande och parkering. Trangsel-
avgifter ar en digital tjanst som mojliggjort battre
framkomlighet i trafiknétet (Eliasson 2008). Appar
och webbtjianster gor det mojligt att valja viag utifran
tréangselsituationen eller véilja rutt i kollektivtrafi-
ken. Digitala plattformar for taxi, hyrbil och bilpoo-
ler bidrar till en 6vergang till persontransporter som
tjanst, fran bildgande till bilhyra. Denna overgang
fran privat bildgande till bildelande kan radikalt
minska behovet av parkeringsplatser. Just nu ut-
vecklas teknik for sjidlvkérande bilar. Forskningen
ar begridnsad men berdkningar och simuleringar
har genomforts for olika utvecklingsscenarier. En
fullstdndigt sjalvkorande fordonsflotta skulle kun-
na eliminera mellan 50-90 procent av all parkering
i stdderna, enligt olika berdkningar (Freedman
2018). Andra berdkningar visar att sjalvkorande bi-
lar som parkerar sig sjédlv, och inte behover plats for
dorréppning kan minska parkeringsplatsytan med
62-87 procent (Nourinejad 2018). Prognoserna for
genomforandet av sjidlvkorande bilar, privata eller
delade, dridag dock hogst oklara.

FLER HEMLEVERANSER OKAR KONKURREN-
SEN OM GATUUTRYMMET

Digitaliseringen avhandeln, det vill siga bestallning
av varor pa internet, leder till fler hemleveranser. En
bedémning av McKinsey (2017) ar att varuleveran-
ser kommer 6ka med upp till 50 procent till 2050.
Denna beddémning gjordes fére Coronakrisen. Un-
der krisen 6kade antalet hemleveranser med 50-70
procent (Dagens Handel 2020). Okad leveranstrafik
till bostdder och arbetsplatser betyder att fler fordon
behover angora langs gatorna i staden. Det betyder
Okad konkurrens om gatuparkeringen. Leveransfor-
don kommer gora ansprak pa parkeringsplatser for
boende langs gatan. Detta kommer dels krdva en om-
fordelning av parkeringsplatser fran privatpersoner
och sannolikt ocksa nya prissattningsmodeller som
gor det mojligt for leveransfordon att angora fastig-
heter for effektivare anvandning av gatans begréin-
sade yta. Manga stidder arbetar nu med strategier for
sé kallad Curbside Management. (The Parking Pro-
fessional 2019, ITE 2018)

/29



PARKERING PAVERKAR MILJON
OCH KLIMATET

Som framgatt i kapitlet ovan sa har parkering i flera vetenskapliga studier visat
sig ha signifikant paverkan pa bilinnehav och bilresande, vilket beskrivits i ka-
pitlet Parkering, bilinnehav och bilresor. Generellt gadller att; ju mer parkering som
finns tillganglig och dartill ett Iagt pris, desto mer dkar bilinnehavet och bilresan-
det och ddrmed biltrafiken. Detta innefattar bade fritidsresor och arbetsresor med
bil, alltsa biltrafiken paverkas av parkering vid hemmet, arbetsplatsen och olika
servicedestinationer, sa som exempelvis handelsplatser. Konsekvenserna pa miljo
och klimat fran biltrafiken &r vl kdnda. Det handlar om féroreningar av luft, mark

och vatten, utsldpp av vaxthusgaser, ekologiska barridrer, resurskonsumtion till
fordon och energi. Om bilinnehavet och efterfragan pa bilresor dkar, pa grund av
fler parkeringsplatser i samhallet, kommer krav pa fler vdgar, vilket i sin tur ger
negativa effekter pa miljo och klimat. Nya végar innebdr ofta exploatering av na-
tur och gronytor, de skapar nya ekologiska barridarer och sprider buller och luft-

fororeningar dver stdrre delar av staden.

Parkering har ocksé direkt paverkan pa miljon och
klimatet pa andra satt. Parkering skapar fler hard-
gjorda ytor med negativ effekt pa gronska och bio-
logisk mangfald. De hirdgjorda ytorna riskerar att
ta en allt storre andel av ytan i vara stdder, vilket i
sin tur leder till att grona och 6ppna ytor minskar.
Det far konsekvenser for saval ménniskors livskva-
litet som miljo, inte minst avseende stadens mot-
standskraft mot en 6kad mangd nederbord i form av
kraftiga regn, som ér en av foljderna av klimatfor-
andringarna. Hardgjorda ytor slidpper inte igenom
dagvatten, vilket grona, blda och andra mjuka ytor
gor. Det leder till en storre belastning pa ledningsné-
tet, da systemet inte dr dimensionerat for att hantera
stora méangder vatten under kort tid, fran skyfall och
kraftigaregn. Gronytor frimjar ocksa rorelse och re-
kreation. For att stimulera rorelse och fysisk aktivi-
tet méaste det finnas tillgang till ytor for rorelse och
spontan lek. Har finns en konkurrens om marken
mellan parkering och gréona ytor i staden.

FNs klimatpanel IPCC skriver foljande i en av sina
rapporter (2014) “Parking regulations require deve-
lopers to provide more parking than they would have
otherwise and they induce car travel by reducing the
cost of driving. Mininum parking requirements also
have an indirect impact on emissions through land-
use, as they reduce the densities that are physically
or economically feasible on a site.” Hoga krav pa par-
kering innebar séledes att bilinnehav och bilresande
framjas vilket ger priméra och sekundéra effekter pa
miljo och klimat.
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SOKTRAFIKEN SLAPPER SANNOLIKT
UT EN KVARTS MILJON TON
VAXTHUSGASER PER AR

Soktrafik ar den trafik som uppkommer enbart i syf-
teattletaenledig parkeringsplats. Soktrafik uppstar
nar prissittningen av parkering inte formar se till
att skapa en balans mellan utbud och efterfragan.
Ett for 14gt pris innebar att platserna fylls, 6verbe-
laggning uppstar och ett stéandigt letande efter en
ledig plats blir f6ljden. Liknande situationer upp-
star for alla varor och tjanster som subventioneras.
Soktrafik ger tckade utsldpp av luftféroreningar och
vaxthusgaser. Personbilarna star for mer 4n hélften
av utslappen fran trafiken i Sverige, vilket motsva-
rar 10 miljoner ton vaxthusgaser (Naturvardsverket
2019), och av dessa ar ca 2,4 miljoner ton fran stads-
trafiken. Om soktrafiken ar 10 procent (Shoup 2018)
innebar detta ndstan en kvarts miljon ton vaxthus-
gaser per ar. Om bara soktrafiken forsvann sa skulle
alltsa utslappen kunna minska med en tiondel. Om
soktrafiken dr 30 procent (Opeepl 2016) sa skulle
utsldppen minska med néstan en tredjedel, dvs 0,7
miljoner ton vaxthusgaser per ar i Sverige. En an-
nan utrdkning visar att soktrafiken i Europa stér for
50 miljoner ton luftfororeningar varje ar (Easypark
2017).

EN GRONYTA TAR HAND OM ATTA
GANGER MER DAGVATTEN AN EN
HARDGJORD PARKERINGSYTA

Hanteringen av dagvatten har blivit en allt viktigare
fraga i takt med klimatférandringarna. Att minska
trycket pa dagvattennéatet och darigenom minska
riskerna for 6versvimning kan bli mycket viktigt for
samhéllsekonomin och stddernas motstandskraft.
Som héardgjord yta har markparkering begriansad
kapacitet att hantera dagvatten vid kraftig neder-
bord. Hardgjorda ytor har en sa kallad avrinnings-
koefficient pa 0,8 (Svenskt Vatten, 2004, Dimensio-
nering av allméinna avloppsledningar. Publikation
P90). En gron eller planterad yta har avrinningsko-
efficient 0,1, vilket innebar att den tar hand om och
bromsar atta gdnger sa mycket dagvatten. Med en
ytapa ca 200 km2 skulle markparkeringen under ett
10-arsregn belasta dagvattennétet i svenska stdader
med 4,5 miljoner liter per sekund. Ytan for gatupar-
kering skulle som gronyta minska belastningen pa
svenskt dagvattennét till en ttondel, alltsd 560 000
liter per sekund.

PARKERINGSKRAV KAN OKA
KOLDIOXIDUTSLAPP MED MER AN
50 PROCENT | BYGGPROCESSEN

I forskningsprojektet Mo-Bo (Theory Into Practice
2019) jamfordes tva olika alternativ for gemensam-
ma ytor i ett flerbostadshus. Det ena alternativet
planerades for mobilitetstjanster istallet for privata
bilplatser, det andra alternativet planerades efter
kommunens ursprungliga parkeringskrav. En livs-
cykelanalys (LCA) av Produktskede och Bygg- och
Produktionsskede visade att alternativet med mobi-
litetstjanster gav 57 procent lagre klimatpaverkan.
Den lagre klimatpaverkan berodde pa att byggna-
dens kallare kunde minskas med tva tredjedelar.
En generell slutsats var att parkeringskrav kan dka
byggnaders klimatpaverkan under hela livscykeln, i
savil byggskede, anviandningsskede som slutskede.

PARKERINGSGARAGE KAN OKA
ENERGIANVANDNINGEN MED
40 PROCENT | BYGGPROCESSEN

I en studie av IVL, Svenska miljoinstitutet (2016)
genomfordes en livscykelanalys av ett planerat bo-
stadshus avtrd med parkeringsgarage i betong. I stu-
dien jamfordes sedan bostadshusets energiforbruk-
ning med ett alternativ helt utan parkeringsgarage.
Totaltvisadelivscykelanalysenpdattbyggprocessen
under en 50-arsperiod stod for 38 procent av energi-
anviandningenidet planerade bostadshuset (baserat
pé ett sannolikt scenario om fjarrviarmens utslapp
fram till 2030). Om bostadshuset istallet hade kun-
nat byggas pa en platta helt utan parkeringsgarage,
hade energianviandningen fran byggprocessen kun-
nat minska med knappt 40 procent (fran 260 kg till
160 kg per kvadratmeter i detta fall). Parkering inne-
bar alltsd inte bara en stor kostnad for exploatorer.
Det kan ocksé forsvara arbetet med att na framtida
hardare krav pa energieffektivitet i byggfasen.
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SLUTSATSER OM FRAMTIDENS
PARKERINGSPOLITIK

Vistar infor en stor omstédllning nér det giller mobi-
litet men bilen kommer att vara viktig och ha en plats
i staden dven framover. Daremot kommer inslaget
av delning sannolikt att 6ka. I kombination med en
effektivare och battre fungerande marknad for par-
kering skulle den som behdver parkera hitta plats
samtidigt som ménga parkeringsytor skulle kunna
foradlas till exempelvis bostader, gronare ytor och
battre livsmiljoer i staden.

Dagens reglering och planering av parkering i Sve-
rige, som har sinarotter i mitten av1900-talet, beho-
ver uppdateras. Rapportens slutsatser, tillsammans
med den rddande bostadskrisen, innebér att regle-
ring och planering av parkering i Sverige bor forand-
ras. For detta finns det stod i forskningen.

EN LEVANDE GATA MED PLATS FOR BADE VISTELSE OCH TRANSPORT

Barcelona 2016
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