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Sammanfattning

Detta dr en sammanstdllning av generell kunskap och forskning om parkering fér motorfordon i storstéder,
samt specifikt ett dataunderlag om parkering i Stockholm. Syftet dr att vara utgangspunkt for en diskussion
om hur reglering av parkering i staden kan komma att behova andras for att framja stadens uppsatta mal
for att:

. Stockholmsregionen ska kunna fortsitta vixa

. I Stockholm ska 40 000 bostdder byggas till 2020 och 140 000 till 2030

. Levande stadsmiljoer av hog kvalité ska skapas i alla delar av staden

. Framkomligheten ska 6ka for resor med de kapacitetsstarka fairdmedlen, dvs. kollektivtrafik, gang,
cykel och godsfordon

. Stadens gator ska vara attraktiva offentliga rum

. Tillgdngen till viktiga malpunkter f6r resor med bil eller lastbil som gynnar naringslivet ska framjas

. Trafikens negativa inverkan pa stadslivet ska minska

Slutsatserna fran forskningsgenomgangen kan sammanfattas i foljande punkter:
. Ett samlat grepp kring parkering dr nodvéndigt for att framja en god stadsutveckling.

. Efterfragan for parkeringsplatser styrs av bade utbud och pris men det saknas kunskap om exakt
hur. Dérfor saknar ocksa parkeringsnormer stod i forskningen. Flexibla parkeringstal,
maximinormer, parkeringskop och flexibla samutnyttjandeldsningar ar alternativ som
rekommenderas.

. Det dr 6nskvart att skapa en fungerande marknad for parkeringsplatser som bland annat skapar
en ledighet pa cirka 15 procent pa platser med hogt besokstryck. Kostnad for parkering bor
trikopplas fran boendekostnader, och subventioner for boendeparkering pa gatan ska héllas nere.
Gatuparkering bor kosta lika mycket eller mer dn parkering pa kvartersmark.

. Parkeringsavgifter har en trafikstyrande effekter som kan vara lika stor som tringselskatter. Det dr
svart att paverka fairdmedelsandelar utan ekonomiska styrmedel som parkeringsavgifter och
trangselskatt.

. S lange tillgangligheten med kollektivtrafik, gdng och cykel dr god finns det ingen generell
koppling mellan forutsattningar f6r handel och tillgang till eller prissittning av parkering.
Tvéirtom dr en val utformad parkeringspolitik gynnsam for handel da den skapar tillganglighet dar
och nir det behovs.

. Eventuella positiva effekter av infartsparkeringar avtar ju ndrmare centrum de ligger.



Stadens mal ger, tillsammans med forskningsunderlaget skal att avgiftsbeldgga och tidsreglera parkering pa
fler platser och vid fler tider dér efterfragan dverstiger utbudet, eller kan forvintas gora det nér
befolkningen 6kar. Det behovs ett helhetsgrepp pa parkeringsfragan dér parkering pa gatu- och
kvartersmark hanteras samlat. Genom rétt prissittning av gatumarksparkering — utan for stor prisskillnad
till parkering pa kvartersmark — kan bostadsbyggande underlittas istdllet for att forsvaras, trangseln minska
istéllet for att 6ka pa gatan och marknaden for kommersiella parkeringsgarage att understodjas istallet for
att urholkas. Helhetsgreppet bidrar till att skapa forutsattningar for en fungerande marknad for parkering
som mdjliggdr kommersiella garagelosningar dven utanfoér innerstaden.

Det underlag som har samlats in om parkeringsbestandet pa kvartersmark samt parkeringsbeldggning pa
gatumark i Higersten-Liljeholmen, och kring attityder och beteende i en del av Arsta-Enskede, ger en
indikation pa vilka typer av platser och tider som avgiftsbelaggning skulle kunna bidra till battre
tillganglighet till parkering.

Forskningen, inklusive uppfoljningen av parkeringsplanen for innerstaden visar att avgiftsbeldggning har
stor effekt. Varken forskningen eller uppfoljningen besvarar dock i detalj fragan om hur ett avgiftsystem bast
bor utformas for att uppna de onskade resultaten. Forskningen ger riktningen for fordndringsarbetet men
vi maste prova oss fram for att hitta béasta reglering. Parkering ar en komplex fradga som dr en utmaning att
hantera “optimalt”. Férdelen med ett avgiftsystem ar att det ar flexibelt och tillater framtida justeringar for
att pa bdsta sitt styra mot uppsatta mal och atgirda eventuella o6nskade konsekvenser av den nya aktiva
regleringen.



1. Introduktion

Detta dr en sammanstdllning av generell kunskap och forskning om parkering fér motorfordon i storstédder,
samt specifikt ett dataunderlag om parkering i Stockholm. Det svarar pa ett uppdrag fran Trafik- och
renhallningsndmnden i samband med ett beslut om parkeringsplanen for innerstaden den 2013-03-14
(T2012-310-02254), att:

”... ta fram ett samlat underlag som beaktar parkeringsfragan for staden som helhet, med utgdings-
punkt i framkomlighet och ett snabbt vixande Stockholm”

Underlaget inleds med en genomgang av parkeringsteori och olika forhallningssatt till parkering (kapitel 2).
I kapitel 3 foljer en genomgang av aktuell forskning om parkering och i kapitel 4 exempel pa
parkeringsreglering i andra stdder och ldnder samt innovativ reglering. Underlag om parkering i
Stockholms stad presenteras i kapitel 5 och bilaga 1. Underlaget avslutas med en diskussion i kapitel 6.

Underlaget fokuserar mest pa gatuparkering for bilar, men berdr dven parkeringsbestandet pa kvartersmark,
inklusive infartsparkering, samt parkeringstal i nybyggen. Underlaget innehaller bland annat en diskussion
om hur utbud och reglering av parkering kan paverka bade stadsbyggande och trafik, vilka verktyg staden
har att tillgd till for att reglera parkering och vad forskning siager om effekten av dessa verktyg. Syftet med
underlaget dr att belysa vilka atgarder som kan komma att behovas de kommande aren.



2. Parkeringsteori och forhallningssatt

Parkeringens roll i trafiksystemet

Som med all annan trafik och resande, baseras parkering pa en sa kallad "hérledd efterfragan”, det vill sdga
minniskor kommer inte till attraktiva platser for att parkera, utan de kommer for att handla, jobba, bo osv.
Parkering mojliggor tillgénglighet for en resa som sker med egen bil.

Det samlade utbudet av parkeringsplatser, pa gatu- och tomtmark, i allmidnna garage samt inom fastigheter,
utgdr en integrerad del av stadens trafiksystem och méste hanteras i sitt sammanhang. Trafikkontoret

arbetar med olika atgérder for att uppratthdlla och 6ka framkomligheten i staden och regionen, det vill sédga
satsar pa atgirder som forbattrar lankkapaciteten som mojliggor resor ’forbi” eller ”igenom”. De allra flesta
resor har ocksé ett ”fran” och ett "till” — och dédrmed krivs utrymme for parkering. Parkeringsreglering ér,
tillsammans med triangselskatt och taxan for kollektivtrafik, ett av de viktigaste styrinstrumenten som en

storstad har for att uppna en hallbar balans i trafiksystemet.

Parkering har breda kopplingar till manga andra fragor kring stadens utveckling, men det kan sammanfattas
i tre problembeskrivningar om varfor det &r viktigt att ha en samlad policy:

. Parkering tar plats — pa gatan och kvartersmark — for vilket det finns andra konkurrerande
anvindningar

. Parkering kostar pengar — att anldgga och drifta, och har ddrmed péverkan pa fastighetsekonomi
savdl som offentlig- och privatekonomi

. Parkering bidrar till tréngsel genom alstring av bilresor samt soktrafik.

En oversiktlig parkeringstaxonomi

Parkeringar har tre huvudsakliga funktioner: langtidsforvaring av bilen vid innehavarens bostad,
halvléngtidsparkering till exempel vid arbetet, korttidsparkering under ett visst drende till exempel vid en
inkopsresa. Nar gatumark anvinds for lang- eller halvldngtidsparkering vid bostaden eller arbetet kommer
den 1 konflikt med behov av korttidsparkeringar. Konflikt sker d&ven med andra viktiga funktioner med
behov av tillgéng till kantsten, till exempel angoring med taxi, lastning och lossning av gods,
gaturenhallning och snordjning (se figur 1).
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Figur 1. Kantstenens konkurrerande funktioner, som beskrivs i framkomlighetsstrategin.



Gatuparkering star for uppskattningsvis en tredjedel av stadens totala bilparkeringsbestdnd och ar den del
for vilken trafiknimnden har ansvar. Ovriga delar bestar av:

. privata bilparkeringar inom fastigheter, reserverade for de som bor i eller jobbar i fastigheten,

. halvoftentliga bilparkeringar kopplade till en viss funktion, till exempel en butik, kop- eller ndjes-
centrum,

. offentliga men privatidgda bilparkeringar (ddr kommunalédgda Stockholm Parkering ar en viktig

aktor). Hér ingér dven infartsparkeringar.

Forhallningssiitt till parkering

Parkeringsdebatten &r svér och kan vara infekterad. En forklaring &r att det finns ett antal helt skilda stdnd-
punkter om vad parkering ar for ndgot och vems ansvar det dr att ordna olika typer av parkering, till
exempel:

. Ar parkering bildgarens, fastighetségarens eller samhillets ansvar? Ar svaret olika beroende pi om
det dr parkering vid min bostad, vid en butik, vid min arbetsplats eller vid stationen?

. Ska syftet med en parkeringspolicy vara att tillgodose alla behov dven vid maximal efterfrdgan, att
se till att det finns “lagom” mycket parkering eller forsoka begriansa utbudet for att 4stadkomma
olika mal om tillgidnglighet, tringsel, miljo, eller att kunna bygga bostader till rimlig kostnad?

. Ska parkering planeras 6verhuvudtaget eller ska vi 1dta marknaden hantera forsorjningen, som vi
gor for mycket annat i samhillet som vi finner viktigt, som mat, kldder och (i viss man) bostéder.

Rédande idéer under olika planeringsepoker har gjort att olika svar ansetts mer eller mindre riktiga over tid.
Detta har avspeglats i stads- och trafikplaneringen och den stad som byggts. Svaren pa frdgorna har alltsa
skiftat ver tid och det finns inget som tyder pa att det ena eller det andra forhallningsséttet dr objektivt
“rétt” eller “fel”. Det handlar om politik och prioriteringar och da finns det olika instéllningar. Men
forhédllningssitt som viljs far konsekvenser for stadens utveckling och mojlighet att uppna uppsatta mal.
Det val som tréffas kommer paverka savil stadsbilden, trafiksituationen som stadens och medborgarnas
ekonomi. Dé debatten &r delvis infekterad kan ett bra sitt att komma vidare 1 diskussionen vara att sétta ett
ramverk for de olika sétt pd vilket parkering som foreteelse betraktas i ett policysammanhang.



En artikel 1 tidskriften International Journal of Urban Sciences forsoker applicera detta i praktiken och
foreslar en typologi.' Modellen bygger pa hur policys forhéller sig till det totala utbudet av parkering, pa
gatan och pa kvartersmark. Den beskriver tre paradigmer utifrén tva stidllningstaganden:

. Stallningstagande 1: ér parkering ndgot som ska kopplas till en viss fastighet eller verksamhet
eller ska den forsorja ett omrdde eller stadsdel?
. Stallningstagande 2: ska parkering planeras enligt riktlinjer, som annan infrastruktur (som till

exempel vagar) eller ska den betraktas som en marknadsvara med priser, utbud och efterfragan
enligt marknadsprinciper?

Should a parking space serve its

own site or the district?
Public/district On-site
emphasis emphasis
i
I Parking is a
RESPONSIVE Mo casas | market good .
APPROACHES | (areal-estate U5 POrking o
| based service) market good
i or must it be
planned, like
infrastructure?
AREA CONVENTIONAL Parking is
MANAGEMENT SITE-FOCUSED | “infrastructure’
APPROACHES APPROACHES

Figur 2. Barters tre paradigmer inom parkering.

I nedre hogra hornet, "conventional site-focused approaches” beskrivs en policy som betraktar

parkering som en del av fastigheten som ska finnas, som badrum eller hissar. Alla parkeringsbehov ska
16sas pa kvartersmark med syfte att undvika “overspill” till gatuparkering. Planeraren ska se till att det ska-
pas “tillrackligt” med parkering for varje fastighets “behov”.

I nedre vénstra hornet, “area management approaches”, ses parkering ocksa som nagot som ska finnas
inom fastigheten, om 4n i mindre omfattning, men ocksa som en gemensam angelidgenhet, som végar eller
kollektivtrafik. Planeraren ska se till att det finns ett visst utbud av parkering som bor regleras for att fa till
en effektiv anvéndning.

I det 6vre hogra hornet, responsive approaches” betraktas parkering som en marknadsvara, som till
exempel restauranger eller bostadsrétter. Utbud och prisséttning ordnas av marknadsprocesser med
minimal inblandning frén planerare.

Barter ldgger till en tredje dimension, baserat pa hur olika verkliga policys i olika storstidder forhéller sig
till utbud i relation till efterfragan: vill man skapa 6verutbud (“ensure parking is plentiful”), fors6ka matcha
utbud och efterfragan (“match supply and demand”) eller begrénsa utbudet (’limit parking supply’’) — som
i praktiken kan innebira att utbudet accepteras vara begransat och inga atgirder gors.

! Paul A Barter (2014) 4 parking policy typology for clearer thinking on parking reform. International Journal of Urban Sciences.
|
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Figur 3. Barters klassificering av policy inom parkering samt pagende reformdebatt

Hur allt detta relaterar till gatuparkering dr forstés viktigt att reflektera 6ver. Om parkering i stort ar in-
frastruktur dr offentliga parkeringar en investering i en gemensam infrastruktur som ska frimja
gemensamma mal. Parkering ska regleras och prisséttas sé att de platser som finns pa kvartersmark ér fyllda
och att det finns lediga platser pa gatan dér och nér de behovs. Detta presenterar en sérskild konflikt i
hantering av boendeparkering dér det finns otillrackligt med platser pa kvartersmark: a ena sidan ska
platserna prioriteras for gemensamma mal och bdr inte reserveras eller subventioneras for boende, & andra
sidan har man i viss man faststillt att parkering &r infrastruktur som samhéllet har tagit pa sig en roll att
tillhandahélla. Mycket beror pa var man befinner sig pa den tredje skalan — ska samhdllet se till att det finns
gott om platser, forsoka matcha utbud och efterfrdgan eller acceptera att utbudet ar begrénsat.

Om vi istéllet anldgger ett marknadsperspektiv si ska samhillet vara helt neutralt till vem som anvénder
parkeringen och for vad, och bara ta ut ett marknadsméssigt pris. Detta leder oundvikligen till fragan: vad
ar ett marknadsmaéssigt pris for en gatuparkering? Anviandaren far ingen reserverad plats (som man far till
exempel i en parkering kopplat till bostadshus), sikerhet eller viiderskydd. A andra finns potentialen att
komma nirmare destinationen som kan ha ett mycket hogt virde. Litteraturen ger inte heller ndgot svar
utover att ett marknadsmassigt pris ar priset dir ungefar en 85-procentig beldggning uppnas.



Det kan dras intressanta paralleller med cykelparkering. Det anses fullt rimligt att bygga cykelparkeringar
vid viktiga malpunkter, men fé patalar att gratis langtidsforvaring av cyklar ska ordnas pé allmén platsmark
(dven om detta formodligen sker i viss utstrickning). En annan jamforelse dr bdtplatser dér ett antal
kajplatser for tillfélliga besokare kan vara rimligt for samhéllet att ordna, medan langtidsforvaring av
batarna (i vattnet sommartid eller pa marken vintertid) bekostas av batégaren.

Stockholms parkeringspolicy, &ven om den dr 1 stort sett outtalad, ligger i olika rutor i Barters diagram (se
figur 2) for olika delar av staden. Innerstadens parkeringspolicy ligger framst i grinsen mellan ruta D och
E; det &r omgjligt att 16sa parkeringsbehovet inom varje enskild fastighet s& det finns och planeras fler
allménna garage (av badde Stockholm Parkering och privata aktorer). Om inriktningen &r att det ska finnas
gott om parkering eller lagom mycket parkering dr nagot oklart, men utfallet blir oftast det sistndmnda.
Undantaget dr i nybyggda fastigheter eller nya stadsdelar dér fokus dr pa att 16sa parkering inom varje
fastighet.

I ytterstaden ligger stadens policy i1 gransen mellan ruta A och B. Majoriteten av parkeringsutbudet ér
kopplat till en enskild fastighet — det finns {4 allménna parkeringsplatser forutom de pa gatan. Igen, det &r
oklart om inriktningen ar att se till att det finns gott om platser, eller att matcha utbud och efterfragan. Det
finns formodligen stor variation i olika delar av den mer heterogena ytterstaden.

Barter beskriver de tre dominerade reformdebatterna som pagar inom parkeringsomradet runt om i véirlden.
De illustreras med pilarna i figur 3:

. ”Antalet parkeringsplatser ska begrinsas, for att pdverka triangsel, bilinnehav, kostnader m.f1”, pilen
frén ruta A till ruta C. Denna debatt forekommer ofta i Stockholm och har fétt visst genomslag. Den
framfors av till exempel byggherrar och planerare vad géller parkeringstal i nya fastigheter (for att
begrinsa biltrafikalstring eller minska produktionskostnader), och finns 1 2014 &rs budgetuppdrag
om flexibla p-tal. Det framfors dven vad géller antalet parkeringsplatser pa gatan och behov av
investeringar i nya allmédnna parkeringsgarage (i synnerhet av Stockholm Parkering).

. ”Parkering ska hanteras pa omradesbasis och inte i enskilda fastigheter”, pilen fran A till D. Spar av
denna stdndpunkt finns i till exempel diskussioner om behov av allménna garage i nya och fortitade
stadsdelar, oftast utifran en grundinstéllning att det ska finnas gott om parkering eller att parkering
atminstone ska récka till alla” utan att egentligen ta hénsyn till pris. Det finns dven i budgetuppdra-
get om p-kop.

. ”Parkering dr inte infrastruktur utan en marknadsvara”, illustrerat som pilen fran E till H. Liknande
debatter forekommer i flera andra sakfragor i svensk- savil som i Stockholmspolitik, dock ytterst
sdllan 1 parkeringssammanhang. Framkomlighetsstrategins mal om att efterfrdgan pa parkerings-
platser pd gatan inte ska dverstiga 85 procent av utbudet ar ett forsok att komma narmare en form
av marknadsbaserad prissittning.

Det ér svart att se en tydlig tendens i savil rddande parkeringspolitik (hanteringen av parkering pa politisk-
eller tjanstemannanivd) som i debatten. Det tycks istéllet pdgd flera — inte alltid Gverensstimmande —
initiativ samtidigt. Det finns bdde ett allt vanligare 6nskemal att hantera parkering pa omradesniva (till



exempel genom p-kdp och planer att bygga fler allmdnna garage) och samtidigt ett tydligt stéllningstagande
for att parkering ska 16sas inom enskilda fastigheter (delvis driven av Plan och bygglagen, PBL). Déremot
har det skett en tydlig dndring i den politiska inriktningen fran att mer &n tillgodose all parkeringsefterfré-
gan (till exempel kravet om 1,0 p-platser per lagenhet, som fanns i budgeten fram till 2011, d&ven om detta
i praktiken séllan tillimpades) till att forsoka matcha utbud och efterfragan och dven begréinsa utbudet for
att 4stadkomma andra mal (till exempel uppdrag grona parkeringstal).

Barter tar inte stillning i denna artikel for vilken eller vilka positioner som &r bra eller daliga eller vilken
reformagenda som dr bést att f6lja. Men det dr viktigt for den vidare diskussionen att ha klart for sig att det
finns fler mycket olika standpunkter i debatten och olika idéer om hur reformer bést ska ske.

Historia kring forhallningssittet i Stockholm

En mycket utforlig redogorelse for parkeringens historia i Sverige och framforallt Stockholm har skrivits av
Per Lundin och Anders Gullberg, publicerad 2007. For den som vill ldra sig allt om parkeringens historia
rekommenderas boken varmt. I kommande avsnitt under denna rubrik foljer en kombination av citat och
sammanfattningar frdn boken.

Gatuparkering

Gatuparkering var fran borjan nagot som inte fanns. I bilismens barndom géllde samma regler for
langtidsparkering for bilar som héstfordon; gatan fick bara anvandas for korta uppehéll. Stockholm
delades in i tvd zoner med olika regler for parkering, ddr den inre zonen omfattade de mest intensivt
anvdnda delarna av innerstaden - nedre Norrmalm, dstra Kungsholmen och Gamla stan. I den inre zonen
var det p-forbud utom pa sarskilda markerade platser med skyltar. I mitten av 30-talet mildrades
parkeringsrestriktionen pa gatumark. I den yttre zonen blev 24-timmarsparkering tilliten pa markerade
platser och i inre zonen blev uppstillning tillatet i en halvtimme.

Brottet med de gamla principerna, att gatan inte skulle fa anvindas som ersattning for garage, skedde i
november 1946 nér den vanligt forekommande, men otillatna, nattparkeringen i den yttre parkeringszonen
legaliserades. Genom atgarden gick langt framskridna planer pa upplatelse av parkeringsplatser i privat regi
pa inhdgnade forortstomter om intet. 1953 tilldts nattparkering dven i den inre parkeringszonen och aret
dérpa dven pa enkelriktade gator. Felparkering skedde frekvent under denna tid och polisens atgiarder mot
dessa var mycket impopulira.

En bit in pa 50-talet blev parkeringsfragan riktigt brannande efter att bensinransoneringen upphavts 1949.
En tidig atgdrd for att stdvja parkeringsproblemet var utplacering av parkeringsmatare i Stockholm. Detta
skedde 1952 och taxan var 25 ore halvtimmen. Handlare i omradet var forst oroliga fér minskad omsattning
men det vinde snabbt och de 6nskade sig istdllet fler parkeringsmitare. 1957 méjliggjorde en lagandring
att avgiften nu kunde sittas pa en hogre niva for att gynna trafiken och 6ka cirkulation pé kortidsplatserna.

Pa 1970-talet avkriminaliserades parkering och parkeringsévervakning blev en rent kommunal

angeldgenhet. Lagstiftningen dndrades sa att bilens dgare istéllet for forare gjordes ansvarig, vilket gjorde
det littare att krdva in boter. Sista stora férandringen av parkeringsreglering for gatumark kom 1979 nir en
lagandring infordes pa forsok som gjorde det mojligt f6r kommuner att upplata parkering pa gatumark for
boende. Sa kallad boendeparkering inférdes pa forsok i Stockholm. Tanken var att bilarna kunde std kvar

2 Lundin & Gullberg i Hagman et al (2007) Stockholm parkering, mellan allas nytta och individens fortret. Stockholmia forlag: Sundbyberg.



over dagen och bara behovde flyttas vid stadnatt en gang i veckan. Argument for reformen var att manga
skulle slippa aka bil till arbetet som de gjort tidigare bara for att de inte haft ndgon lamplig parkeringsplats
vid bostaden. Om boendeparkering haft nagon avgorande betydelse for valet av fairdmedel for arbetsresor ér
osakert, men bilinnehavet i innerstaden underlattats.

Parkeringsnormer

De forsta preliminéra parkeringsnormerna i Sverige baserades pa en undersokning av parkeringsnormer i
311 amerikanska stader. Vid denna tid fanns det i USA 333 bilar per tusen invanare och i Sverige 77.
Normerna som togs fram lag darfér mer dn 100 procent dver vad det faktiska bilinnehavet i Sverige
motiverade. Att ha prelimindra normer ansags dock béttre dn ingenting. Arbetet med att ta fram nya
permanenta normer skulle géras pa vetenskaplig grund. Sju stader valdes ut for att undersékas och 80 000
intervjuer genomfordes med parkerare vid uppstillningsplatser. Genomsnittligt p-behov i undersokta stader
var 1 plats per 980 kvm vaningsyta — det vill sdga 6,5 ganger ldgre dn 1956 ars prelimindra normer.
Utredningens forvanande slutsats var att underlaget inte var representativt da de berérda bostdderna till
overvagande del var av dldre beskaffenhet. Darfor var det inte detta man skulle dimensionera efter.

I ett forsok att fa ett nytt mer “rattvisande underlag” genomférdes kompletterande undersokningar i relativt
nybyggda omraden. 1300 intervjuer genomfordes. Inte heller nu 6kade siffrorna och darfor valde man att
bara ta resultatet fran en stad dér 292 intervjuer genomforts. Utifrdn detta underlag drogs slutsatsen att
behovet var 1 parkeringsplats per 100 m2 bostadsyta for en prognostiserad biltathet pa 200 bilar per 1000
invanare. Normerna var minimivirden som innebar en kraftig 6kning av de redan hoga talen i 1956 ars
prelimindra normer. De nya normerna géllde alla delar av en stad och fér bade befintlig bebyggelse och
nybebyggelse. Normerna bidrog dérfor till rivningar av gammal bebyggelse ndr de inte gick att uppfylla.
Sittet normerna togs fram pa kritiserades av ett antal etablerade planeringsexperter. Ifragasatt var ocksa
att normerna blivit bindande istéllet f6r radande vilket inte motsvarar den ursprungliga avsikten med att
ta fram dem. Samtidigt blev parkeringsnormernas genomslagskraft i de narmast total da 90 procent av alla
bostdder som byggdes mellan ar 1961-75 tillkom med hjélp av statliga lan och normerna var en del i den
statliga laneprévningen.

Normerna blev kritiserande bland annat pa grund av kostnaderna de medférde. En ny uppdatering skulle
dérfor goras. I den nya modellen skulle olika kategorier av parkering skiljas fran vararandra - boende,
arbetande och besokande. Det skulle finnas intervall for varje kategori och vdrdena skulle vara olika for
inner- och ytterstad. Angreppssattet krivde omfattande statistiskt material men resurser saknades for att
gora dessa undersokningar. Utgangspunkt blev darfor istdllet biltdthet utifran uppskattningar om ett
framtida bilinnehav pa mellan 600-750 bilar per 1000 invanare (2012 finns cirka 360 bilar per tusen
Stockholmare). Resultatet av arbetet var en ny komplex modell dir berdkning skulle goras i manga steg och
som presenterades i en rapport pa ett antal hundra sidor. Den publicerades i januari ar 1967 och fick massiv
kritik. De nya riktlinjerna borjade anda gilla fran ar 1968. De blev i stort en vésentlig skarpning av kraven.
Dimensionering var efter “ett behov” som viantades uppsta efter 20 &r av oavbruten dkning av antalet
personbilar. Tillimpningen av dessa normer blev dock nagot mindre strikt én den av de tidigare
versionerna. Kommunerna borjade efter hand géra egna berdkningar som regelmassigt innebar sdénkningar
som motiverades av verkligt bilinnehav eller kritik mot bilismens avigsidor. Parkeringsnormerna var
mycket kritiserade under 60-talet. Foljande citat kommer fran DN:



"Det dr bara for bilen det finns en garanterad standard, ett "bilplatsbehov’. Och denna
prioriterade bilstandard bestimmer i sin tur standarden pd resten av stadsbyggden, det dr
p-platser som konkurrerar om marken med parker och lekplatser, det dr p-platserna som splittrar
stadsdelarna och gor gangavstdden till butiker och kollektiva kommunikationer allt lingre.”

[ sjilva verket dr historien om “bilplatsbehovet” ett typfall pd hur stadbyggandet fungerar idag.
Man utgdr fran tillfilliga forhallanden, fritt utdragna trender och losa gissningar. Pd denna grund
bygger man en bild av framtidsstaden och forverkligar bilden med betong och miljarder.”

"Det hela dr en fraga om politik, om virderingar. Vad sdtter vi framst, buss- och tagpassagerares
bekvimlighet eller bilistens bekvimlighet? Vilket avstand dr viktigast, barnen vdg till daghem och
skola eller bildgarens vig frdan bostad till bilplats? Skall samhdllet fungera vil bara for den
bilburne eller for alla?”

I borjan av 1970-talet andrades bygglagsstadgan sé att lekplatser nu skulle prioriteras framfor
parkeringsutrymmen. Tidigare hade parkeringsnormens uppfyllnad i princip alltid hogsta prioritet. Nésta
géng bilplatsbehovets storlek dyker upp i nationella skrifter var 1986. Forfattarna konstaterade att
forhallandena éndrats sedan de senaste normerna gavs ut pa 60-talet och att kommunerna dnskade enkla
och uppdaterade metoder for berékningar av sd kallade behovstal for parkering. Idén denna gang var inte att
ta fram nya nationella normer utan att stimulera kommunerna till att sjdlva gora berdkningar och
anpassningar till lokala ambitionsnivaer.

Sammanfattas historien om framtagandet av parkeringsnormer sa har det varit minga och ldnga utredningar
som sillan resulterade i ngot av vérde. De tillimpade normerna har inte haft ndgon grund i utférda
analyser. Hela upplégget med att forsoka bestimma ett behov av parkeringsplatser utan hansyn till utbud
och kostnader pa olika delmarknader forefaller forfelat.

Framtida oséikerheter

Hur den pagaende tillvixten i Stockholm kommer att paverka bilédgande och dirmed efterfragan pa
parkering &r osdkert. Det dr inte heller mojligt att separera trender 1 bildgande” fran policybeslut om utbud,
lokalisering och prissittning av parkering som har en betydande paverkan pa bilens attraktivitet jaimfort
med andra alternativ.

Bilinnehav i staden har legat stilla vid runt 360 per 1000 invénare sedan borjan av 2000-talet. Det innebér
att antalet fordon fortsétter att folja 6kningen av befolkningen; stadens befolkning har 6kat med néstan 150
000 invanare under samma period.

Bilinnehav ar ldgre i centrala ldgen samt i omrdden med tédt bebyggelse. Detta beror framst tvd saker. For
det forsta, desto fler jaimforbara alternativ till bil man har i sitt dagliga liv (i form av mer lokal service och
battre tillgang till gang, cykel och kollektivtrafik) desto mindre &r sannolikheten att man ocksa dger en eller
flera bilar och dessutom anvénder dem. For det andra &r det pa just dessa plaster som utbudet,
lokaliseringen och prissdttningen av parkering, tillsammans med trdngsel minskar bilens attraktivitet. Sett
till hela befolkningen forefaller bostadens geografiska belédgenhet vara det mest avgorande for om
ménniskor dger bil och dessutom aker bil till arbetet eller inte. Detta motséger inte sanningar om att
faktorer sa som inkomst och hushallssammansittning &r viktiga for hur man reser. Men efterfragan pa bil éar



betydligt mer elastisk i omraden med flera resealternativ. Det &r just i dessa centrala ligen med tillgdngliga
alternativ som befolkningstillvixten planeras och det finns ddrmed anledning att tro att bilinnehav per
person inte kommer att oka.

Bilpooler eller andra bildelningstjénster blir ocksa ett attraktivt alternativ i tit bebyggelse dér bildgande kan
anses krangligt och dyrt samtidigt som tétheten i sig skapar underlag till sjélva bilpoolen. Bilpoolsbran-
schens statistik anger att varje bilpoolsbil kan delas av 20-30 personer, men detta inkluderar hushall som
annars aldrig hade skaffat bil.> Trafikverket har beréknat att en bilpoolsbil ersdtter 5-7 privatigda bilar. En
okad anvéndning av bilpooler har potentialen att minska biligande och dédrmed efterfrigan pé
parkeringsplatser.

Andra tjénster och trender dr betydligt mer osédkra. Elbilar, om de fér ett stérre genomslag, skulle minska
de rorliga kostnaderna for bilakning och ddrmed 6ka bilens relativa attraktivitet, samtidigt som den skulle
kunna Oka efterfrdgan for laddning pa gatan. Sddana laddplatser anvénds dock i praktiken ytterst séllan da
huvudladdning av fordonet sker nattetid pa bilens garageplats. Det som behdvs i staden 1 dvrigt ar
snabbladdplatser och dessa har stationskaraktir och &r oldmpliga att placera péd gatan.

Samaknings- och taxiliknande tjdnster som mdjliggérs av mobilteknologi skulle kunna paverka efterfragan
pa parkering och 6ka behovet av pa- och avstigningsmdjligheter. Mindre, stadsanpassade fordon skulle
kunna ta upp mindre utrymme for parkering, medan sjdlvkdrande fordon, forutsatt att de ska kunna
framforas helt utan passagerare oppnar for mdjlighet till mer avlégset placerade parkeringar utan att den
privata bilens fordelar gar forlorade.

Det finns helt enkelt stora osdkerheter och anledning att utveckla 16sningar som é&r flexibla infor framtiden.

Piagende teknikutveckling
Som i manga andra delar av samhéllet och inte minst trafikomrddet pagér det en snabb utveckling av olika
tekniska losningar som kan bidra till forbattringar i hantering av parkering.

Staden har redan lanserat en egen mobil applikation, Betala P, som ger kunden méjlighet att checka in nér
de parkerat bilen och checka ut ndr de lamnar parkeringsplatsen och pa sa vis slipper betala for outnyttjad
parkeringstid. Detta ger ocksd mdjligheten att minska antalet parkeringsautomater pa gatan, som annars &r
en stor kostnad i inférandet och tillimpning av parkeringsavgifter. Det ger dven nya mojligheter till mer
flexibla parkeringstaxor, dven om dessa &r 1 dagsléget svara att forena med svensk lagstiftning.

Applikationer som ger lattillgénglig information om var gatuparkeringar finns och vilka regler som géller
samt guider till parkeringsgarage har utvecklats genom stadens policy kring 6ppen data. Aven
méklartjénster som ska matcha parkeringsplatser pa kvartersmark med de som 6nskar hyra en
parkeringsplats finns att ladda ner.

I andra delar av vérlden pagéar flera forsok med sensorer i gatan eller 6vervakningskameror som, via
mobila applikationer kan visa var lediga parkeringsplatser finns 1 syfte att minska soktid och dirmed onddig
tringsel och dubbelparkeringar. I ndgra exempel, mest kind i San Franciscos SFPark har denna information
kopplats till prissattning. Pa gator dér efterfrdgan dr hog hojs priserna tills 15 procent av platserna ér

3 Dagens nyheter (2013-01-14) http://www.dn.se/debatt/bilpooler-ett-billigt-satt-att-minska-trangseln-i-staderna/



lediga, medan pé gator dér det finns lediga platser kan priset sdnkas. Utvdrderingen visar bland annat att den
genomsnittliga s6ktiden minskade med 5 minuter eller 43 procent, trafikarbetet (och ddrmed koldioxidut-
sldpp) fran fordon som letade parkering minskade med 30 procent.* Samtidigt minskades dven
parkeringsavgifter med i genomsnitt 4 procent och antal utfardade parkeringsboter kunde minskas med 23
procent. Liknande sensorer testas pa ett antal lastplatser pd Apelbergsgatan i centrala Stockholm for att se
att de fungerar i svenska forhdllanden och forstd potentialen for att samla in data, dela information med
akare och bidra till en effektivare citylogistik.

En relativt ny utveckling dr tjanster dar de som éker bil delar information om parkeringsplatser de strax ska
ldamna och pa det sittet skapar en sorts crowdsourcing kring information om lediga parkeringsplatser pa
gatan. En applikation har gatt ett steg ldngre och ger mojlighet for den som redan star parkerad att
auktionera bort platsen de ska ldmna till hogstbjudande. Minst en stad har dock kommit fram till att just
denna tjinst inte ar forenligt med lokala lagar.

4+ SFMTA (2014) SFPark Pilot Project Evaluation



3. Forskning kring effekten av olika parkeringsverktyg

Trots att reglering av parkering har anvénts 1 de flesta av vastvérldens storstdder sedan 1940-talet finns
relativt lite empirisk forskning kring effekterna av olika regleringsverktyg. Detta kan jaimforas med
trangselavgifter, som finns i ett fatal stider men ar foremal for en omfattande forskning och uppféljning.

KTH:s Centre for Transport Studies har, pa uppdrag av Utredningen om fossilfri fordonstrafik tagit fram
en av de mer omfattande litteraturstudier och analyserna som har gjorts i Sverige.> Den sammanfattar det
forskningsbaserade kunskapsldget om effekten av de viktigaste verktyg som finns for reglering av parkering
1 tabell 1.

T —— Styrmedel | Pns Ticksbeqransnng Litbud
Effekt —

e

Efterfragan pd parkering (mafl som exv beldggningsgrad,
andel sbkirafik eller genomenittstid tills en tom plats bilir
upplagen igen. )

Firdmedelsval (matt exv, som andel biresor av alla resor till
omradet eller en specfik inratning)

Destinationsval (svart att mata, kraver jamforelse mellan
Samma personers beleende over bd, exy enkat eller sarskild
datakalla, Se dven Afarsiv)

Tringsel (matl exv. som fidde, hastighet, restid, eler lokalt
trafikarbete)

Lokala utslipp (matt @xv. som COs, MO, eller partikelhalt)
Bilinnehav (matt exv. bland boende | omrddet eller de som
ofta besbker det)

T Affarsliv (matl exv. som fdrsaljningswvolym, antal anstallda,
antal kenkurser, antal kunder eller gencmsnitiigt inkops-
belopp)

Stadsmiljd (matt exv. genom brukarenkal eller bostads-
| prser)

Totalt trafikarbete (matt exv, som fordonshkilometer | hela

kommunen eller regicnen))

Total firdmedelzandel (malt exv. som andel bilresor)

Markanvandning (man exv. som  beéfolknmgstathet

myutvecklade stadsdelar eller forandring i tathel i existerande

amifaden)

Tabell 1. 33 olika samband mellan styrmedel och dess potentiella effekter. Firgen anger hur omfattande forsknings-
baserad kunskap som finns inom sambandet, ddr gront indikerar flera studier, gult nagra och vitt ddr ndstan inga
forskningsstudier finns om sambandet.

KTH-rapporten belyser vidare nagra av de grundlaggande konflikterna som finns inom de tre 6vergripande
parkeringstyperna:

. Arbetsplatsparkering kan vara viktigt i vissa lagen for att 6ka upptagningsomradet for en arbetsplats
och ddrmed bidra till battre matchning pa arbetsmarknaden. Men ett generdst utbud innebér att
bilen kan upplevas som mer attraktivt an gang, cykel eller kollektivtrafik dven dar dessa utgor ett
bra alternativ, vilket leder till att fler vdljer bilen for arbetsresor med péféljande 6kad trangsel under
hogtrafik.

5 Centre for Transport Studies (2013) Parkering som styrmedel for en fossilfri fordonstrafik.
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. Besoksparkering anges ofta som en forutsittning for en fungerande handel, genom att samma plats
kan anvinds av fler personer for fler &renden &n om den ockuperades av ett fordon hela dagen.
Fler fordonsrorelser leder & andra sidan till mer trafik, trangsel och utsldapp, som forsamrar de
stadskvalitéer som gor platsen attraktiv.

. Tillgang till boendeparkering betraktas ofta som en réttighet och majoriteten stodjer att den ska
vara subventionerad, men subventionerad parkering bidrar till att fler véljer att dga bil vilket 1
sin tur 6kar behovet av parkeringsplatser. Boendeparkering kan dessutom betraktas som gynnande
av en kommuninvanare pd bekostnad av en annan. Det kan ocksé leda till att parkeringsplatser
inom fastigheter dr svara att hyra ut och omvandlas istéllet till andra mer 16nsamma anvindningar,
med resultat att hela parkeringsutbudet minskar.

Studien diskuterar ocksa de langsiktiga och sjalvforstarkande effekter av parkeringspolitik som gor det svart
att f acceptans for forandringar:

. “En satsning pa Okad tillgang till parkering som leder till att nagot fler viljer bilen pa kort sikt,
bidrar pa lingre sikt till en mer utspridd lokalisering av bostdder, arbeten och handelsplatser...
Ddrmed okar efterfragan pa bilresor ytterligare ndgot, vilket aterigen stdller krav pa fler
parkeringsplatser”

. "Att pa kort sikt minska, fordyra eller forsvara parkeringen i syfte att pa ldng sikt minska
efterfragan innebdr att skapa omedelbara problem for dem som kommit att forvinta sig den
radande nivan av tillgang till parkering. Det kan ta decennier for en stad att bli téitare och for
kollektivtrafik att byggas ut och under den tiden kan det vara svdrt att overtyga dem som bor och
verkar i omrdden med ett stort bilberoende om de langsiktiga fordelarna med ett minskat utbud
eller héjda priser”.

KTH-studien é&r lattillgdnglig och rekommenderas f6r den som dr intresserad av en bra bakgrund i
parkeringsfragan. Ytterligare tva sammanstdllningar av parkeringsforskning har anvénts i detta arbete. Dels
en delrapport fran forskningsprojektet parkering i storstad (finansidr Trafikverket) som &r en litteraturstudie
om effekter av styrmedel inom parkeringsomradet, dels en VTI-rapport fran 2010.° VTI-rapporten
sammanstéller FoU-resultat om hur forutsittningarna for parkering paverkar fairdmedelsval och diskuterar
ocksa parkering som planeringsverktyg, atgarder inom parkeringsomrédet och parkeringens konsekvenser
for stadstrafik och stadsutveckling samt behovet av samlade parkeringsstrategier kopplade till trafik- och
stadsplaneringen i 6vrigt.

Flera av studierna och utredningarna som citeras i parkering i storstad kommer fram till att parkering ar
ett kraftfullt verktyg inom stadsplanering for att styra individers firdmedelsval i en riktning mot 6kad eller
minskad bilanvandning.” Detta for att i sin tur uppna mal om en attraktiv stadsmiljo, 1aga klimatutslapp och
minskad trangsel. VTI-rapporten uttrycker att trafikstrategier inte ar heltdckande sa lange som parkeringen
inte hanteras pa samma niva som 6vriga delar av stadens transportsystem.

¢ Envall & Béth (2013) Litteraturstudie om effekter av olika styrmedel inom parkeringsomrddet mm. Trafikverket.
Hedstrom R. & Svensson T. (2010) Parkering: Politik, dtgdrder och konsekvenser for stadstrafik. Notat 23-2010. VTI: LinkSping.
"Alberg, G. & Mahalel, D. (2006) Congestion tolls and parking fees: A comparison of the potential effect on travel behaviour. Transport
Policy, vol. 13, pp. 496-502.
Bonnel, P. (1995) Urban car policy in Europe. Transport policy, vol. 2, pp 83-95.
Biosca, O. (2006) Evaluation of Traffic Congestion improvement. Resulting from Parking Management Strategies and Road tolls
applications in Barcelona and Stockholm. Examensarbete, Kungliga Tekniska Hogskolan: Stockholm.

Kaégeson, P. (2003) Minskad triingsel genom forindrad parkeringspolitik. PM 15:2003. Trafik- och regionplanekontoret: Stockholm.
|



Beslutande mal om dndrad firdmedelsférdelning, 6kat resande med kollektivtrafik, gang och cykel, mal om
innerstadens utveckling och tillvixt m.m. méste vara baserade pa en ritt utformad parkeringspolitik for att
kunna realiseras, om det i utgangsldget finns ett stort utbud av fria, eller billiga, subventionerade parker-
ingsplatser i staden. Samma slutsats dras i den andra litteraturen. Parkeringspolicy har med andra ord stora
konsekvenser for stadstrafik och stadsutveckling och den behover kopplas till trafik- och stadsplaneringen i
ovrigt. KTH-studien har féljande rad till staten och kommunerna:

. Staten och kommunerna behover ha en langsiktig plan for hur dessa olika omrdden skall samverka, och
inom en sadan plan utforma en parkeringspolitik till stod for de gradvisa steg som skall tas pa vigen.
Runt storstiderna behover sadan planering ske pa regionnivd, och i en del fall i strid med enskilda
kommuners direkta intresse.

. I forsta hand bor man naturligtvis undvika en parkeringspolitik som gar i direkt motsatt riktning mot
vad man vill uppnd inom andra omrdaden. Det kan ldta sjilvklart, men dr ofta svarare dn det ldter. ...
Att minska ett stort bilberoende dr ett honan-och-dgget problem som kriver talmodiga vixelvisa smad
fordndringar av d ena sidan incitament och d andra sidan fortitning och utbyggnad av exempelvis
kollektivtrafik och cykelstrdk.

Det dr ocksé vanligt i litteraturen att jamfora effekten av p-avgifter med tridngselskatter. En vanlig slutsats
ar att sett till paverkan pa fairdmedelsfordelning sa har parkeringsavgifter sannolikt storre effekt.® En studie
konstaterar ocksa att det dr markligt att i den i 6vrigt kapitalistiska varlden foljer parkeringsavgifterna helt
andra regler.” Regler som narmast paminner om planekonomi. Nuldget beskrivs av VTI-rapporten som att
parkeringsmarknaden i praktiken fungerar daligt i de flesta stader. Kostnaden for att parkera ar mer eller
mindre medvetet subventionerad och fordelas i stor utstrackning ut pa hyror, fastighetspriser, varupriser,
l6ner etc. pa ett icke-transparent sétt. De som parkerar bilen far darfor sillan majlighet att gora en avviagning
mellan den egna nyttan av att parkera och den faktiska kostnaden for att tillhandahalla parkeringsplatsen.

Efterfragan pa parkeringsplatser i stider ar déarfor konstlat hog, i samhallsekonomisk mening. Det ar heller
inte ovanligt att det forekommer direkta anomalier pa marknaden som att avgiftsbelagd boendeparkering i
kombination med en av arbetsgivaren tillhandahallen gratis parkeringsplats gor det lonsamt att flytta bilen
fran bostaden till jobbet under dagtid, med konsekvenser f6r firdmedelsvalet. Subventioneringen gor att de
som inte utnyttjar bilparkeringar ofta, eller inte alls, subventionerar de som anvander parkeringarna ofta och
mycket. Det som bor goras enligt VTI-studien ar dérfor:

. att i ett forsta skede forsoka fora over sa stor del av parkeringsutbudet som méjligt till den
egentliga parkeringsmarknaden och tillimpa en prissittning som aterspeglar de faktiska
kostnaderna. Med en konsumentstyrd avvigning mellan utbud och efterfragan som bas kan sedan
olika strategier och policys formuleras for att anvanda parkeringspolitiken for att paverka
stadstrafikens volym och foérdelning pa olika fairdmedel.

8 Kageson, P. (2003) Minskad tringsel genom fordndrad parkeringspolitik. PM 15:2003. Trafik- och regionplanekontoret: Stockholm.
Biosca, O. (2006) Evaluation of Traffic Congestion improvement. Resulting from Parking Management Strategies and Road tolls
applications in Barcelona and Stockholm. Examensarbete, Kungliga Tekniska Hogskolan: Stockholm.

Alberg, G. & Mabhalel, D. (2006) Congestion tolls and parking fees: A comparison of the potential effect on travel behaviour. Transport
Policy, vol. 13, pp. 496-502.
° Button, K. (2006) The political economy of parking charges in “first” and “second-best” worlds. Transport Policy, vol. 13, pp. 470-478



Denna mélbild att priset pa parkering styrs efter utbud och efterfragan, som vilken annan vara som helst,
beskrivs ocksa av andra forfattare.'” KTH-studien rekommenderar att;

. Hyror och ldgenhetspriser bor helt frikopplas fran kostnaden for parkeringsplats, sa att den som inte
kor bil inte tvingas subventionera den som gor det.

Efterfragan pa parkering pa en viss plats varierar med utbud." Nagra paverkande faktorer som
sammanstillts i parkering i storstad &r:

. ... pris och tillgang pa bilparkering i omradet,

. ... mojligheten att enkelt hitta p-plats (utan att leta),

. ... kollektivtrafikutbud,

. ... tillgdnglighet med cykel och kvalitet pa cykelparkering,
. ... antal boende inom gangavstand,

. ... typ av verksamhet och ldgenhetsstorlek.

Koppling mellan parkering och bostadsforsorjning

Plan- och bygglagen anger att en fastighets parkeringsbehov ska rymmas inom fastigheten.

I Stockholm i likhet med ménga andra stdder har detta resulterat i forsok att hitta sa kallade parkeringstal for
olika typer av fastigheter. Intentionen &r att parkering kopplad till en ny fastighet inte ska belasta befintliga
gator eller andra parkeringsmajligheter i sitt nairomrade. Det har emellertid andra effekter. Parkeringstal vid
bostader har en annan effekt som leder till att firre bostader ska kunna byggas, samt att de bostdder som
byggs siljs eller hyrs ut till ett hdgre pris dn annars hade varit fallet. En rapport frdn Kanadensiska Victoria
Transport Policy Institute ssmmanfattar problemen:'?

. Parkering tar plats — dven om den ldggs under jorden tar den plats i form ingangar och ramper som
annars hade inte behovts. Att bygga under jorden kan dessutom vara svart och inte alltid mojligt
pa grund av markférhallandena. Om ett visst antal parkeringsplatser ska byggas per ligenhet kan
detta begransa antalet ldgenheter som dr mojliga att bygga.

. Parkering kostar pengar: anlaggning av ytparkeringar kostar fran 10 000 kronor och
parkeringsplatser under ett nybyggt hus kostar mellan 250 000 - 500 000 kronor per plats."
Byggkostnaden betalas av alla som koper eller hyr ldgenheter i huset oavsett om de har bil eller inte.

. Det kan vara svért att konvertera befintliga hus till bostdder for att det &r komplicerat och dyrt att
skapa fler parkeringsplatser.

10

Button, K. (20006) The political economy of parking charges in “first” and “second-best” worlds. Transport Policy, vol. 13, pp. 470-478
"WITE (1987) Parking generation. 2nd edition. Institute of Transportation Engineers, Washington DC.
SATSA (2011) Foredrag pa spridningskonferens: Samverkan for effektivt transportsystem i Stockholmsregionen 25 oktober 2011.
Trafikverket: Stockholm.
Wardman, M., Tight, M., & Page, M. (2007) Factors influencing the propensity to cycle to work. Transportation Research Part A, 41,
339-350. Dickinson, J. E., Kingham, S., Copsey, S., Pearlman.
Hougie, D. J. (2003) Employer travel plans, cycling and gender: will travel plan measures improve the outlook for cycling to work in the
UK? Transportation Research Part D, 8, 53-67.
12 Litman (2014) Parking Requirements impacts on Housing Affordability. Victoria Transport Policy Institute.

13 Uppgift fran Stockholm Parkering



Nir parkering pé gatan runt den nya fastigheten dessutom ar gratis eller billigare dn att hyra platser i garaget
uppstar en annan effekt. Om fler viljer att parkera pa gatan riskerar den dyra investeringen att sta delvis
tom. Detta dr inte bara en kostnad f6r de boende utan dven for huségaren eller bostadsrattsféreningen. Detta
kan vara svart at komma &t sa linge gatuparkeringen i omradet dr gratis, och pa platser dér parkeringen ar
avgiftsbelagd bidrar staden medvetet till problemet genom att ge dven boende i nya fastigheter ratt till de
rabatter som ges genom boendetillstindet. Detta kan leda till att utrymmet har andra mer l16nsamma
anviandningar dn parkering. En studie pa Sodermalm visade att 37 garage med cirka 1300 platser hade
byggts om fran garage till butiker, lagerlokaler, gym, restaurang med flera."*

Parkeringsnormer saknar stod i forskning.”” Som tidigare nimnts kom de till Sverige ndr svenska stader
hémtat inspiration fran USA pa 50-talet, genom att studera 311 amerikanska stdders miniminivaer for
parkeringsnormer vid nybyggnation av hus.'® Parkeringar vid nya hus borjade sedan i Sverige likt USA
regleras med miniminorm. Normerna i manga stader hade tills nyligen ofta manga ar pa nacken. En studie
som Lunds kommun l4t gora av parkeringsnormen i Lund och nio andra kommuner 2009 konstaterade att
dagens p-normer i princip inte har férandrats sedan 70-talet."” Vad dessa historiska tal baseras pa saknas
det ofta kunskap om. VTI-studien konstaterar att miniminormer for parkering bygger in bilanvindning och
parkeringsbehov i staden efter historiska monster och tvingar billosa och lagfrekventa parkeringsanvandare
att subventionera andras bilparkeringar via boendekostnader. De rekommenderar att:

. ... alternativ som maximinormer, parkeringskop och flexibla samutnyttjandeldsningar bor tillimpas
i en storre omfattning,

. ... boendeparkering bor anordnas i parkeringsanlaggningar och att avgiftsuttaget ska baseras pa ett
fast pris for en langre tidsperiod, till exempel en manad, for att inte ge incitament att flytta bilen
dagtid.

KTH-studien rekommenderar ocksa att franga traditionella parkeringsnormer:

. ... de kommuner som @nnu inte gjort det bér omprova tillimpning av parkeringsnormen i sin
traditionella form. Att ordna med tillganglighet till nya omraden handlar om mer &n antal
parkeringsplatser. Vid utformningen av flexibla parkeringstal bor fokus ligga pa faktorer som dr fasta
i den byggda miljon [sasom tillgang till kollektivtrafik, cykelméjligheter] och inte pa sadana som latt
kan forandras, sasom abonnemang pd alternativa transportslag.

4'WSP (2012) Parkering i Storstad: finns det tomma garage pad hela Sédermalm?

15 Shoup, D. (1997) The High Cost of Free Parking. Journal of Planning Education and Research. Vol. 17., pp 3-20.
Rekdal (1999) i Hanssen & Lerstang (2002) Som virkemiddel for a begrense biltrafikken. Hvilke tilltak bor inngd i en reginal
parkeringspolitikk i Oslo/Akershusregionen? Rapport 584/2002, Transportekonomisk institutt: Oslo.

16 Lundin, P. (2008) Bilsamhdillet - Idelogi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige. Stockholmia forlag: Stockholm.
17 Josefsson (2009) Parkering i Lund - En jamforelse av parkeringsnormen for Lund och nio andra kommuner. Stadsbyggnadskontoret i
Lunds kommun: Lund.



Arbetsplatsparkering och firdmedelsval

Som beskrivs i KTH-rapporten kan framforallt hoga p-tal vid kontor eller handel skapa mer bilresande dn
vad som annars hade varit fallet, framforallt om parkeringen dr avgiftsfri. Det finns studier om arbetsplatser
och parkering som tydligt visar att bide méangden parkering och priset f6r den avgor
fairdmedelsfordelningen for arbetsresor. I figuren nedan visas resultat fran en norsk studie. Dér syns tydligt
att firdmedelsfordelningen varierar med tillgdngen och priset for parkering.
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Farkevingnillgdngens betydeive fir val av firdmedel, Killa: Samfierdsel
Figur 4. Parkeringstillgangens betydelse for val av firdmedel.



En undersokning fran Kista bekriftar samma sak - fairdmedelsférdelningen blir vasentligt olika beroende
pa pris och tillgang pa parkering.

Fér anvdndaren fri parkering Anvéndaren far leta och
betala fér parkeringen

2%

8%

32%

57%

B Kollektiv-
trafik

58%

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, understkning med 1600 personer i Kista, Stockholm (SATSA 2011).

Figur 5. Parkeringens betydelse for val av fardmedel till arbetsplatser i Kista.

VTI-rapporten beskriver forhallandet som att villkoren for att parkera har stor betydelse for individers val
av fairdmedel for resor till arbetet. Om arbetsgivare erbjuder gratis bilparkering, eller laga parkeringsavgifter,
kommer en stor andel av de anstdllda att ta bilen till jobbet. Om parkering ar avgiftsbelagd kommer en stor
andel att cykla, ga eller dka kollektivt. Undersokningar visar att bilandelen kan variera hogst visentligt
mellan arbetsplatser med i stort sett likartad lokalisering, men med olika forutsittningar for de anstéllda att
parkera.

Deras slutsats dr att sa lange det finns gott om billiga, eller gratis, parkeringsplatser dr moéjligheterna
begransade att paverka firdmedelsvalet med hjdlp av atgidrder som forbattrad kollektivtrafik, battre
forutsittningar att ga och cykla etc. Om dédremot utbudet av parkeringsplatser begransas och/eller
avgifterna hojs blir i regel effekterna pa firdmedelsvalet stora. Parkeringspolitik genom fordndringar av
tillgang och pris for parkeringar vid arbetsplatser ar dérfor ett omrade med en stor potential att paverka
fairdmedelsandelar och trafikvolymer i stadstrafiken.

Ett innovativt grepp for att reglera parkeringsanvandning pé arbetsplatser dr sa kallad cash-out. Det innebar
att arbetstagaren far en budget som kan anvindas till bilparkeringsavgifter pa arbetsplatsen. Om den inte
anvinds betalas den istdllet ut i 16n. Enligt en studie om detta koncept skulle 30 procent troligen avstd
p-plats om de fick pengar istdllet medan 32 procent inte skulle dndra sina resvanor dven om parkering
kostade 50 kronor per dag fran att ha varit gratis.'®

18 Watters, P., O’Mahony, M. & Caulfield, B. (2006) Response to cash outs for work place parking and work place parking charges. Transport
Policy, vol. 13, pp. 503-510.



I en PM om férdandrad parkeringspolitik fran 2003 bedomdes effekten pa trafik och trangsel av férméns-
beskattning av fri bilparkering vid arbetsplatser i centrala Stockholm.'® Slutsatsen var att reduktionen av
morgontrafiken till innerstaden skulle bli ungefar lika stor som den minskning som de dé planerade
trangselavgifterna forvantades medféra. PM:et hanvisar till studier fran borjan av 2000-talet dar 6ver 50
procent av bilpendlare i Stockholms innerstad har “gratis”, av arbetsgivaren betald, p-plats. Det har visat
sig att denna bedomning av trangselminskningen var riktig. I en rapport fran 2008 studeras resultatet av
forménsbeskattning av avgiftsfria parkeringsplatser.® 19 procent har dndrat sett resebeteende. Motsvarande
siffra for trangselskatten var 26 procent under Stockholmsforsoket.

Gatuparkering och besoksparkering

Det finns som tidigare naimnts begrinsat med forskning om parkering. Allra minst finns det om reglering av
gatuparkering. Donald Shoup pa UCLA ir en auktoritet pa omradet. Han har undersokt kanstensparkering
i 20 amerikanska stdder och konstaterat att den oftast hade ldgre eller ingen avgift jamfort med parkering i
garage eller pa tomtmark, vilket bjuder in till att s6ka parkering pa gatumark.*" Shoup har visat att sokning
efter gatumarksparkering ér en stor bidragande faktor till tringsel i amerikanska stiaders
vagtransportsystem. En tumregel ér att varje kvarter ska ha minst en ledig parkeringsplats per kvarter for att
eliminera soktrafik.

KTH-studiens rekommendation for att tillimpa denna kunskap i svenska foérhéllande och samtidigt styra
parkering fran gatumark till kvartersmark:

. Parkeringsavgifter pa gatumark bor vara lika hoga eller hogre an for parkering pa kvartersmark,
ovan och under jord. Avgiften bor vara tillrdckligt hog for att hélla soktrafiken till ett minimum,
vilket uppskattas till ungefér 85 procents belaggning jamt fordelat 6ver gatundtet. Detta kan kriva en
mycket mer detaljerad tariff med ménga fler prisnivaer och tidsperioder 4n idag.

Handlare kan ofta vara negativa mot restriktiva parkeringspolicys for att de tror att stadens ekonomiska
vitalitet dr kopplad till tillgdnglighet med bil. En studie gjord i Rotterdam har emellertid visat att handlarna
pa den livligaste affdrsgatan grovt verskattar andelen kunder som kommer med bil.** Afférer i zoner for
gdende dér parkering helt har tagits bort genererar storre inkomster dn de utanfér.”® USK genomférde 2006
en studie om kunders fairdmedel vid nio huvudgator i Stockholms innerstad.* 150 kundintervjuer
genomfordes langs varje strak. Resultatet visade att endast 6 procent (10 och 3 procent for min respektive
kvinnor) av de handlande kom med bil. 68 procent kom till fots, 20 procent med kollektivtrafik och 6
procent med cykel. En studie av resvanor till olika handelsomraden frdn 2013 bekriftar att biltrafiken
fortfarande utgdér omkring samma andel.”® 8 procent av handelsresorna till City och Ostermalm sker med
bil och 7 procent av resorna till 6vriga innerstaden. For dvriga fairdmedel 4r férdelningen en tredjedel till
fots, hilften med kollektivtrafik och 10 procent med cykel. En av studiens slutsatser om parkering redovisas
i figur 6.

19 Kégeson, P. (2003) Minskad tringsel genom fordndrad parkeringspolitik. PM 15:2003. Trafik- och regionplanekontoret: Stockholm.

2 Stjarnekull M. & Widell, J. (2008) Formansbeskattning av arbetsplatsparkering - trafikeffekter. Sweco VBB: Stockholm.

21 Shoup, D. C. (2006) Cruising for parking. Transport Policy, vol. 13, pp. 479-486.

22 Guilano, Mingardo et al. (2009) No parking, still business. Verkeerskunde, No. 4.

2 Hass-Klau, Carmen (1993) Impacts of pedestriazation and traffic calming on retail; A review of the evidence from Germany and UK.
Transport Policy, 1(1), pp. 21-31.

¢ Utrednings- och statistikkontoret (2006) Intervjuer med kunder pa innerstadens huvudgator. Stockholm.

B WSP (2013) Stockholmarnas resvanor till handelsplatser, inkopsresor under maj 2013. Stockholm.



Resmdnstret och bilandelen till
handelsomraden paverkas till stdrst del av:

Tillgang till gratis parkering i kembination
mied kollektivirafikutbud i form av enbart
busstrafik.

Tillgang till gratis parkering i kombination
med bra kollektivirafikutbud sasom
funnelbana.

Avgiftsbelagd parkering | kembination
med bra kollektivirafikutbud sasom
tunnelbana.

Avgiftsbelagd parkering ochleller liten
tillgang till parkenngsplatser | kombination
med mycket bra kollektntrafikutbud

W sasom tunnelbana, pendeltag mm

Bilandelen minskar och kollandelen Gkar

Figur 6. Parkerings betydelse for val av fiardmedel till handelsomrdden i Stockholm.

Ett intressant exempel pa sambandet mellan parkeringsplatser, stadsomvandling och handel presenteras
i en rapport fran New York.* I rapporten beskrivs ett antal projekt ddr gaturummets anvindning dndras
tor att skapa forbattringar av det offentliga rummet. Dessa atgarder kan ofta vara férenade med att en del
parkeringsplatser tas bort. I ett exempel dér parkeringar ersattes med en skyddad cykelbana 6kade handelns
omsattning med upp till 49 procent. Vid Union Square North avsattes mer yta for fotgangare och cyklister,
vilket ledde till en 49-procentig minskning av antalet vakanta lokaler. Vid ett underutnyttjat
parkeringsomrade som omvandlades till en torgmiljo 6kade omséttningen med 172 procent f6r den lokala
handeln. Parkeringsplatser langst en gata som byttes ut mot sittplatser 6kade forsaljningen i de lings med
placerade butikerna med 14 procent.

Angaende prisnivaer rekommenderar en studie att f6ljande tre parametrar bor avgora p-avgifterna:
nérheten till stadskirnan, antalet verksamma i stadskarnan (stadskdrnans levnadskraft) samt antal
tillgdngliga bilplatser.”” KTH-rapporten har foljande rekommendationer om teknik for fordonsévervakning
och betalning:

. Parkeringsledningssystem med fordonsdetektion for gatuparkering ar kostsamma att etablera och
kan inte pd egen hand l6sa ett problem som orsakas av for laga priser pa parkering. Med en mer
efterfragebaserad prissdttning av parkering minskar behovet av sadana system.

. Overgangen till telefon och sms for parkeringsbetalning, liksom andra metoder dér man checkar in
och ut fran en plats, skapar som en bieffekt data som kan anviandas for parkeringsledning.
Kommuner bor utforma sina parkeringssystem med detta i atanke och uppmuntra alla inblandande
aktorer att gora sadana data tillgangligt for ateranvandning som parkeringsledning.

2 New York City (2012) Measuring the Street: New Metrics for the 21st Century Streets.

27 Swanson, H. A. (2004) The influence of central business district employment and parking supply on parking rates. ITE Journal, vol. 8, pp
28-30.



Infartsparkeringar

Infartsparkering, ddr bilburna resenirer kor till en punkt dar de kan byta till kollektivtrafik for vidare resa,
ar till synes en bra idé. Den kan avlasta bade gatunitet och parkeringsmdjligheter, till exempel i Stockholms
innerstad genom att resor som annars hade skett med bil hela strackan for en del av resan byter till kollek-
tivtrafik. Hur bra infartsparkeringen fungerar (oavsett om det dr ordnade infartsparkeringar, informell pa
gatan eller andra parkeringsplatser) beror mycket pa var geografiskt i staden och i trafiksystemet den sker.
Det finns alltsa en risk att infartsparkeringar leder till att resor som annars hade skett med kollektivtrafik,
gang eller cykel for hela eller delar av resan nu sker delvis eller helt med bil.

En undersokning pé ett antal infartsparkeringar i staden och ldnet utfoérdes pa uppdrag av kontoret
2008. % Detta tillsammans med annan litteratur i &mnet tyder pa att det kan finnas minst tre negativa

effekter av subventionerad infartsparkering nir det anldggs eller mojliggdrs inom stadens grianser som maste
beaktas:*

. Infartsparkeringar lokaliserade nira centrum bidrar inte till en avlastning av infartslederna.
Trangseln i innerstaden &r lindrig jamfort med det som uppstar pa de stora infartslederna, dér en
storre andel resor med bil sker. Detta har konsekvenser dven for anslutande gator i narfororter, dar
bussen ofta star for kollektivtrafiken och som regel saknar prioritet. Manga av de som infarts-
parkerar inom Stockholms stad har rest langt; 6 kilometer i genomsnitt och passerat (och bidragit
till) flera flaskhalsar — och andra infartsparkeringsméjligheter - innan de infartsparkerar (se figur 7).

. Infartsparkeringar kan underminera underlaget for lokal kollektivtrafik. En stor andel av de som
infartsparkerar i Stockholm har rest korta avstand, resor som skulle kunnat ske med gang, cykel
eller kollektivtrafik. Om dessa resor istdllet sker med bil sa forsvagas underlaget for en lokal
kollektivtrafik med en attraktiv turtdthet. Har maste dven kedjeresor, ddr andra drenden sker pa
resan till och/eller fran stationen, beaktas.

. Infartsparkeringar ligger per definition i anslutning till bra kollektivtrafik. Nér staden vaxer &r det
precis dessa ldgen som ar mest attraktiva for att bygga bostader eller andra verksamheter.
Alternativkostnaden, eller mojliga “alternativinvesteringar” ar formodligen betydligt lonsammare
an betalningsviljan for infartsparkering.
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Figur 7. Startpunkt for resor till infartsparkeringar i Frudngen (vinster) och Alvsjo (hoger) fran dr 2008.

8 WSP (2008) Infartsparkeringar i Stockholms lin - utbud och efterfidgan i linet. Stockholm.
2 Parkhurst, G. (1995) Park and ride: could it lead to an increase of car traffic? Transport Policy, vol. 2, pp 15-23.
Strategi for Innfartsparkering i Akershus og Oslo, horningsutkast oktober 2013. Akershus fykleskommune.



Det finns endast svaga bevis i annan litteratur som tyder pa att infartsparkering minskar bilresande i storre
utstrackning och vissa studier menar att det leder till mer bilresande &n annars hade skett d& det mojliggor
en mer utspridd bebyggelse. Som ndmnts tidigare har ocksa gang- cykel- eller kollektivresor ersatts med
nya korta bilresor som annars inte hade gjorts. Undersokningar frdn norska infartsparkeringar visar att
manga parkerande anvinder infartsparkeringsplatsen ocksa for andra syften 4n infartsparkering.” Det blir
da en billig subventionerad parkering som mojliggdr nya bilresor. De flesta respondenterna i trafikkontorets
studie, cirka 60 procent svarar att om den infartsparkering de brukar anvanda inte fanns sa skulle de vilja en
annan infartsparkering eller dka kollektivt hela resan (se figur 8). Infartsparkering ska egentligen

betraktas som en del av en utdkad service till vissa kollektivtrafikresendrer hellre dn ett sitt att minska
biltrafik i centrum.

Inget av detta utgdr ett argument emot infartsparkering som fysisk anlaggning eller foreteelse, men det
innebdr att varsamma avvédgningar krdavs nér infartsparkering sker inom tattbebyggt omrade. Det innebar
ocksa att sdrskilda subventioner av just infartsparkering i sadana omréden bor undvikas.

Vad gora om den specifika IP inte fanns
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Figur 8. Hur anvindarna av infartsparkeringar hade agerat om infartsparkering inte fanns (SL = SLs infartsparkeringar i studien, SP =
Stockholms Parkerings infartsparkeringar) enligt enkdten som utfordes ar 2008.

30 Strategi for Innfartsparkering i Akershus og Oslo, horningsutkast oktober 2013, Akershus fykleskommune.
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4. Exempel fran ovriga stader

Regler och priser i andra delar av Stockholms ldn, Sverige och Norden

Négra av Stockholms grannkommuner, med en bebyggelse som bade liknar samt angrénsar till delar av
Stockholms ytterstad tar betalt for parkering pa gatan. Det kan ocksa vara intressant att jaimfora med andra
stader i Sverige och Norden.

Sedan 2012 har all gatuparkering i Solna stad varit avgiftsbelagd, dygnet runt. Avgiftsnivdn anpassas efter
gatans primdra anvindning, med en kostnad pa 8kr/timme pa bostadsgator (upp till max 80kr/dygn), 10 kr/
timme i omraden som domineras av arbetsplatser och 12kr/timme i centrumomraden. Boende med
tillstand kan parkera till en kostnad pa 300 kr/manaden pa markerade platser. Stora delar av Sundbyberg har
ett generellt parkeringsférbud. I 6vriga omraden giller avgifter som anpassas i bade pris- och tidssittning
efter lokala forutsattningar. I vissa omraden ér platserna avsedda endast f6r boende med tillstand.

I Nacka kommer enligt beslut parkeringsavgift tas ut pa allménna gator i delar av véstra Sicklaon inklusive
Nacka centrum, Nacka strand, Kvarnholmen och omrédden som angransar till Hammarby sjostad. Detta
motsvarar det omrade som dr féremal for en fortdtning som liknar den planerade i centrala stadens

utvidgning. Taxan ska vara 8kr/timme vardagar 08-17, med en boendeparkeringsavgift pa 400 kr/manaden.

I flera andra kommuner i lanet géller generella parkeringsregler som innebér att fordon inte ska sta parkerade
i mer 4n 24 timmar. Stockholms avgiftsfria 7-dygnsparkering kan da betraktas som mer generds dn i de
flesta andra kommuner i lanet. Dessutom géller tidsbegransningar med p-skiva i manga centrumomréden
och vid stérre malpunkter.

I Goteborg finns flera olika taxenivaer for gatuparkering i innerstaden och nérfororter, mellan 8 och 30 kr/
timme, 08-22 eller 08-18. Boende med parkeringstillstand betalar mellan 190 och 635 kronor per manad.
Malm tar betalt for gatuparkering i innerstaden, mellan 10 och 25 kronor per timme, antingen dygnet runt,
09-18 eller 09-20. Boende med parkeringstillstand betalar mellan 15 och 25 kr per dygn, det vill séga lite mer
an en timmes avgift.

I Oslo finns parkeringsavgifter i innerstaden, narfororter och vissa mélpunkter i hela staden. Kostnaden
ar mellan 11 och 53 NOK/timme (12-58 kr). Innanfér inre ringen giller avgifter 09-18 péd vardagar och
09-15 pa lordagar, utanfor ringen 09-17 vardagar och 09-15 pa lordagar. Det finns i dagsldget ingen rabatt
tor boende men detta kommer att testas under 2015. Avgiftsnivan for boende ér i dagslaget inte faststallt. I
Koépenhamns innerstad och nédrfororter ar parkering avgiftsbelagd dygnet runt mellan 08 pa mandag och 23
pé 1ordag. Kostnaden varierar mellan 11 och 30 DKK/timme (14-37kr) beroende pa platsen dagtid (08-18),
11 DKK/timme kvillstid (18-23) och 7 DKK/timme (9kr) nattetid (23-08). Boende far parkera till en
kostnad pa 715 DKK per ar (884kr) som representerar en rabatt pa cirka 98 procent. Gatuparkering i
Helsingfors innerstad kostar mellan €1 och €4/timme (10-40kr) mandag till fredag 09-21 och lérdag 09-18.
Boendetillstand kostar €10 (ca 100 kr) per manad.



Innovativa regleringar och atgarder

ITDP (Institute for Transportation and Development Policy) gav 2011 ut en rapport som gar igenom vad
de identifierat som goda europeiska exempel pa parkeringsreglering.’ Foljande atgarder och styrmedel ar
hidmtade fran rapporten eller frdn projektet parkering i storstad som namnts tidigare i detta underlag.”

. Lokal skatt pa arbetsplatsparkering. Arbetsgivare med fler én 10 parkeringsplatser i Nottingham
betalar £250 (ca 3000 kronor) om aret for varje parkeringsplats de tillhandahaller for sina anstéllda.
Avgiften gar till att finansiera forbattringar i transportsystemet, bland annat en ny sparvagslinje.
Andra kommuner i Storbritannien 6vervéger att infora skatten.

. Cash-out. I Storbritannien och USA kan anstillda tilldelas en budget som kan anvandas for
bilparkering vid arbetsplatsen. Om kompensationen inte anvdnds ges den ut i 16n.

. Tak for antalet parkeringsplatser. Till exempel Ziirich och Hamburg har satt tak for antalet
parkeringsplatser i centrum. Om en plats tillkommer pa kvartersmark sa maste samtidigt en plats pa
gatumark tas bort.

. Earmarking/Ring Fencing. Inkomster fran parkeringsavgifter 6ronmirks for att ga till att stodja
héllbara transporter. Det dr en metod for att skapa acceptans for avgifterna. I till exempel Barcelona
gér de till att stodja stadens hyrcykelsystem.

. Utsldppsbaserade parkeringsavgifter. Avgiften for boendeparkering sitts utifrdn koldioxidutslapp.
Det har till exempel anvénts i ndgra stadsdelar i London. Boendeparkeringsavgiften differentieras
utifran fordons emissionsegenskaper.

. Progressiv parkeringstaxa. P-avgiften blir hogre ju fler timmar fordonet star parkerat. Anvands i till
exempel Antwerpen dér taxan i den centrala zonen &r €1.50/ € 2.50/ € 3.50 per timme for forsta,
andra respektive resterande timmar.

. Sista minuten parkering. En eller ett par parkeringsplatser med mycket hog taxa. Den hoga
parkeringsavgiften gor att platsen ofta dr ledig. Finns i till exempel Newcastle.

. Boendeparkeringstillstand for bilpool. I till exempel Amsterdam kan bilpooler ansdka om mots-
varande boendeparkeringstillstind f6r samma avgift som boende och far ocksa en specifik plats
tilldelad.

. Kopa parkeringsplats. Ar ett sitt att separera kostnaden for parkering frén kostnaden fér boende. I

till exempel Amsterdam kan boende vilja att kopa sin parkeringsplats for cirka 40 000 euro. Ett
annat exempel dr stadsdelen Vauban i Freiburg-im-Breisgau dédr boende i omréddet som har bil koper
parkeringsplats i parkeringshus som ligger i utkanten av omréadet.

31 Kodransky & Hermann (2011) Europe s parking u-turn: From accommodation to regulation. ITDP: New York.
32 Envall & Bath (2013) Litteraturstudie om effekter av olika styrmedel inom parkeringsomrddet mm. Trafikverket.



Parkering kopplat till trafikalstring. I Ziirich anvands for vissa typer av nya etableringar en modell
(the access contingent model) dér det sdtts ett maximum for den trafikalstring som den far
generera. Detta sitt att forena markanvandning med villkor skapar incitament f6r byggherrar och
verksamheter att minska biltrafiken till omradet. For att inte 6verskrida trafikalstringstalet
sikerstiller exploatorer eller fastighetsdgare god tillgédng till alternativa firdmedel genom till
exempel biljetter till kollektivtrafiken for anstallda, bilpool och cykelparkering.

Lagkrav pa parkeringsplats vid fordonskop. Krav pa att bilkopare ska visa upp ett hyreskontrakt
eller dgandebevis for bilparkering vid bostaden innan fordonskop. Infordes i Japan pa 1950-talet.

Maxnormer for parkeringstal. Kopenhamn anvinder sig av maxnormer istillet f6r minnormer vid
handel och verksamhet. For boendeparkering anvinds ett spann med min — max. Storbritannien har
haft nationella regler med maxnormer for vissa typer av etableringar.

Parkeringskop. I det fall fastighetsdgaren inte kan eller vill 16sa parkeringsbehovet inom tomtgréns,
gar det att kopa parkeringsplatser i anslutande gemensamhetsanlaggning. Vid parkeringskop redu-
ceras parkeringstal for anldggande av parkering pa egen tomtmark. Férekommer i tva varianter:
frikdp och avlgsen.

Bilforbud i stadskdrnan for andra dn boende. Tillimpas i stider med historiska stadskérnor - till
exempel Canterbury, Perugia, Bologna. Prioriterar utrymme for gdende, cyklister och
kollektivresendrer fore bilparkering. I delar av centrala Madrid sldpps bilar in endast om de férbokat
parkeringsplats.

Parkeringsplanering forankrad i nationella och regionala planer. Vanligt i Holland och
Storbritannien. Syftar till att skapa en 6vergripande parkeringspolicy dir kommuner inte borjar
konkurrera med varandra om att subventionera bilkérning med f6r anvdndaren fri parkering.



5. Underlag om parkering i Stockholm

Nuvarande regler for gatuparkering i ytterstaden
Med undantaget for Hammarby sjostad, samt ett fatal andra platser dr parkering pa gatumark i staden
utanfor tullarna, inklusive Norra Djurgarden och Stora Essingen inte avgiftsbelagd.

Farsta, Rangstaplan

10 kr/timme, dygnet runt, man-fre

Vistberga industriomrade

10 kr/timme, dygnet runt, man-fre

Alvik, Alviksplan

15 kr/timme, dygnet runt, man-fre

Kista, omradet Kista Science Tower

10 kr/timme, 09-17, man-fre

Alvsjo, omradet Stockholmsmiissan

10 kr/timme, 08-02, man-fre

Tabell 2. Platser ddr avgifter tas ut for parkering for gatumark i ytterstaden.

Det finns manga andra parkeringar som tar ut avgifter, men dessa dr oftast inte pa gatumark.

2013 giller den sa kallade “pytt”-regeln. Pytt star for "parkering i ytterstaden” och i pytt-omraden far
parkering ske avgiftsfritt p& sommaren och hosten i upp till 7 dygn pa ena sidan av gatan. Pytt-regeln ar
inford for att gatan vid behov ska kunna snéréjas och underhallas en gang i veckan. Det giller under tiden
1 november-15 maj. Under perioden ar det parkeringsforbud under viss tid pa ena sidan av gatan.

Pé fler platser, i synnerhet centrumomraden, anvands p-skiva for avgiftsfri, tidsbegransad parkering.

P& gatorna narmast Globen i Johanneshov finns ett antal parkeringsplatser som &r reserverade for boende,
och utan avgift. Syftet &r att platserna inte ska upptas av besokare till evenemangsomradet.

B Zon 1: 41kt max 1t 00-24 alla dagar

. Zon 2: 26krft 09-17 m-f, 15kt dvrigt alla dagar

[ Zon 30 15keit 09-17 m-f, Okr/t dwrigt

Stockholms ytterstad — 0 krit, avgift pa
endast ett fatal platser

Solna stad: avgifter mellan 8-12 krit pa
samtliga gatuparkeringar 00-24 alla dagar

Sundbybergs stad: stora omraden med p-
farbud. | Gvrigt avgifter mad lokalt
anpassade pris- och tidssattning.
Reserverade platser for endast boende

Figur 9. Dagens parkeringsregler i Stockholm och ndrliggande kommuner.



Uppfoljning av dndringarna i innerstaden

Nya parkeringsavgifter infordes i delar av innerstaden hosten 2013. Nya avgifter pa 41 kronor/timme med
parkering i hogst en timme inférdes pa ett antal gator i citykdrnan, medan avgifter pa 26 kr/timme dagtid
och 15 kr/timme nattetid infordes pa ett antal huvudgator i 6vriga innerstaden. Prelimindra resultat visar
att beliggningsgraden pa de gator dér de nya reglerna infordes har minskat markant. Aven omsittningen,
det vill sdga antalet bilar som anviander samma plats under ett dygn har mer dn férdubblats vilket borde ha
positiva effekter pa tillgangligheten. Analyser av effekter pa framkomligheten pagar, men en preliminar
slutsats &r ett soktiden for en parkeringsplats teoretiskt kan ha minskat med cirka 60 procent.”

Bilinnehav

Bilinnehav i staden har varit stabilt vid cirka 360 bilar per 1000 invanare sedan borjan av 2000-talet. Det
finns geografiska skillnader: en fjardedel av alla hushall i vésterort har inte tillgdng till bil enligt 2011 ars
resvaneundersokning, medan 30 procent av hushallen dér hade fler 4n en bil. I séderort har 35 procent
av hushall inte bil, och i innerstaden 45 procent. En mer detaljerad undersékning 2002 visade att cirka 60
procent av hushallen i innerstaden inte hade bil.** I sydéstra Stockholm (ungefér dster om stambanan) och
i Jarva hade cirka 50 procent av hushéllen inte bil, i sydvéstra Stockholm 43 procent och i véstra Stockholm
34 procent.

antal/ 1000 inv
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| gy
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Figur 10. Antal fordon registrerade per 1000 invanare i Stockholm stad (svart), Stockholms lin (rod) samt hela Sverige (blatt).

3 Cats et al. (2014) Empirical evaluation of an on-street parking pricing scheme. Paper submitted to 94th Annual Meeting of Transportation
Research Board. Washington DC, January 2015.

3 Envall & Béth (2013) Litteraturstudie om effekter av olika styrmedel inom parkeringsomrddet mm. Trafikverket.
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Figur 11. Genomsnittligt antal bilar per hushdll*

Syddstra  Wastrasthlm

Sthim

Hushillens bilinnehav i Stockholm (andelar i procent)

Del av staden Ager inte bil Ager minst en bil | Minst en tjéinstebil DiSP;));lle;'ﬁ: inte | Disponerar minst en bil
Innerstaden norr |63 % 37 % 8 % 58 % 42 %
Interstaden soder |65 % 35% 5% 62 % 38 %
Jirvafiltet 51 % 49 % 2% 51 % 49 %
Sydvistra Sthim |47 % 53 % 5% 43 % 57 %
Sydostra Sthim 54 % 46 % 4% 52 % 48 %
Vistra Sthim 39 % 61 % 7% 34 % 66 %

Tabell 3: Hushdllens bilinnehav i Stockholm®

35 Regionplanekontoret (2002) Hushdllens bilinnehav - en kartliggning av hushdllen i Stockholms ldn.

3¢ Regionplanekontoret (2002) Hushallens bilinnehav - en kartldggning av hushallen i Stockholms ldn.
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Betalar du for
parkeringen vid
bostaden!

Har ditt hushall tillgang till  Var star din bil parkerad nar du
egen bil? ar i bostaden!?

Privat
garage/

51%

1%

Innerstaden

o>

Vasterort Soderort

i O0x

Figur 12. Stockholmarnas tillgang till bil och val av bilparkering vid bostaden. Kdlla: Stockholmsbussen vdren 2011.

o

Attityder till parkering

I en undersokning 2007 fick ett urval Stockholmare i hela staden ta stillning till pastdendet
“parkeringsmojligheterna pé stadens gator ar tillfredsstallande” (se figur 13). Da svarade mellan 40 och 50
procent att de inte instimde. Noterbart dr att cirka 30 procent anser att fragan inte var aktuell, det vill siga
att de inte har nagon bil alternativt inte har behov av att parkera pa gatan.
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W nstammer | hig grad
W Instarmmer delvis
Vet ejfsaknas

B Instarnmes inte alls

Figur 13. Parkeringsmdjligheter i stadens gator dr tillfredstdllande. Boende i Stockholm.
Killa: Stockholmsbussen USK (2007).

En liknande fraga stilldes i Miljoenkdten hosten 2010. Dé gillde fragan all parkering (alltsa inte bara gatu-
parkering) och gillde en mer lokal uppfattning "Hur n6éjd/missndjd dr du med tillgangen till parkering i
din stadsdel?” (figur 14). Hér ér bilden mer varierad, med ménga omraden i ytterstaden dér en majoritet ar
nojda. Missnojet ar hogst i innerstaden, men dven i den snabbt viaxande stadsdelen Hagersten-Liljeholmen.

Vasterort Innerstaden Soderort
100% Vv b e —
90% (|4 H [ H L L H
80% = LT o ] _
70% L s i
60% || L _
50% i [ | EpEy EVet ¢
- | | | | O Mycket missnegd
40% B Ganska missndjd
30% - B IVarken eller
B Ganska niégd
20% B Mycket ndjd
10% I
0%
i

Figur 14. Hur néjd/missnojd dr du med tillgangen till parkering i din stadsdel? Miljéenkditen,
Miljéforvaltningen (2010).
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Som ett led i arbetet med en parkeringsplan for innerstaden, 14t kontoret ar 2012 gora en sédrskild
undersokning bland boende i innerstaden som har boendeparkeringsdispens. Undersokningen fragade om
de svarandes upplevda svarighet att hitta parkering pa gatan (figur 15). Har syns tydligt att mer &n 50
procent upplever det “svart” eller "mycket svart” att hitta parkering dagtid, och mer 4n 70 procent upplever
problem nattetid.

100%
90%
80%
70%
0 Ej relevant
60% O Mycket |Gt
50% o Late
| .Vn;
40%% arken eller
W Svart
-}
30% B Mycket svart
20%
10%
0%

Dagrid Martetid

Figur 15. Upplevd mdjlighet att hitta bilparkering pa gatan i innerstaden, de med boendedispens.
Killa: Trafikkontoret (2011).

I undersokningen, bland de med boendeparkeringsdispens, stélldes dven fragor om vilka parametrar som
ar viktigast i val av parkeringsplats (figur 16). Observera att dessa endast géller de som har boendedispens
- merparten av de som redan véljer att parkera i garage finns inte med. Allra viktigast ar att det ar latt att
hitta plats och att den platsen &r néra bostaden, enligt cirka 90 procent som sager att dessa faktorer dr
viktiga eller mycket viktiga. Pris, stoldsdkerhet och trygghet dr ocksa prioriterat av manga, men inte i
samma grad eller utstrackning. Nér en liknande fraga har stéllts till boende i hela staden ar resultaten
ungefar lika (se figur 17).
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Figur 16. Olika paramtetrars betydelse for val av bilparkering vid bostaden, dagtid. Innerstadsbor
med boendedispens. Kdlla: Trafikkontoret (2011).
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Figur 17. Olika parametrars betydelse for val av bilparkering vid bostaden, boende i hela staden.
Killa: Stockholmsbussen varen 2011.

Kontoret har dven latit intervjua ett antal viktiga intresseorganisationer som &r aktiva i trafik- och néring-
slivsfragor i Stockholm, inklusive Handelskammaren, Nyttotrafikkommittén, City i Samverkan,
Taxiférbundet, NTE, Cykelframjandet, representanter for bussbranschen, Polismyndigheten och kontorets
Rad for funktionshinderfragor. Intervjuerna visar att det rader en samstimmighet kring att
framkomligheten maste prioriteras pd huvudgatorna. For att astadkomma detta bor den parkering som sker
pa dessa gator i storre utstrackning istéllet ske i parkeringshus och pa infartsparkeringar.
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Forutom framkomligheten dr mojlighet till angdring prioriterad och reglering som prioriterar detta dnskas.
Exempel pa sadan reglering dr pa- och avstigningsplatser for buss och taxi samt lastplatser, men dven
korttidsparkering for kunder. De intervjuade upplever stora problem med felparkerade bilar som hindrar
nyttotrafiken och kollektivtrafiken.

Sarskilt vintertid upplevs problem med parkerade bilar dven i ytterstaden. Pa vissa gator dér nyttotrafiken
och bussarna normalt kan passera trots parkerade bilar pa bada sidor gor snon vintertid att bilarna star
lingre ut i gatan och gor passagen for smal.

For att flytta 6ver parkeringen fran gatan till parkeringshus foreslar flera av de intervjuade hojda avgifter
pa gatan och sdnkta avgifter i parkeringshusen. Detta tros behdva kombineras med bittre vdagvisning och
information om p-husen samt forstiarkt parkeringsdvervakning.

Forutom att flytta 6ver parkeringen av bilar till parkeringshus tar flera aktdrer upp vikten av att minska
biltrafiken totalt sett i innerstaden. For att astadkomma detta tror man att infartsparkeringar kan vara en
16sning men dven tuffare reglering i ytterstaden namns, liksom att underlitta resandet med kollektivtrafiken.

Problembeskrivning baserad pa observationer och erfarenheter
Med hjilp av expertis fran stadens parkeringsentreprendérer, har foljande problem identifierats (med nagra
exempel pa platser):

. Efterfragan dverstiger utbudet vid mélpunkter, sdrskilt ddr angransande parkering pa kvartersmark
ar avgiftsbelagd: till exempel centrumanlaggningar eftermiddagar, kvillar, helger (Liljeholmen,
Frudngen, Vistertorp), idrottsanldggningar kvillar och helger, kring Globen/Tele2-Arena vid
evenemang samt kvéllar och helger.

. Informell infartsparkering konkurrerar med korttids- och drendeparkering vardagar, dagtid kring
tunnelbanestationer, till exempel Midsommarkransen, Spanga, Mélarhéjden, Stureby med flera.

. ?Utfartsparkering” det vill sdga innerstadsbor som parkerar i omraden strax utanfér innerstaden.
konkurrerar med boende dygnet runt samt med lokala drenden frimst dagtid, till exempel Arsta,
Midsommarkransen, Hammarbyhdjden.

. Efterfragan overstiger utbudet for boendeparkering, nattetid, till exempel Arsta, Gréndal.

. Efterfragan overstiger utbudet vid skolor, anstéllda parkerar pa gatan ndr skolans parkering &r
avgiftsbelagd, konkurrerar med boende, drendeparkering dagtid, traingselproblem i samband med
skolskjuts, morgon och eftermiddag.

. Upphévande av parkeringsférbud i omraden som planerades i 60-70-talet med all parkering pa
kvartersmark har lett till framkomlighets- och trygghetsproblem, till exempel i sodra och norra
Jarva och Skarholmen.



. Efterfragan dverstiger utbudet pa uppstéllningsplatser i industriomraden, ger allmin oordning och
sdkerhetsbrister, till exempel Véstberga och Lunda.

. Olovlig parkering i/kring gronomraden, till exempel Jarvafiltet och Vinterviken.

Notera att dessa bygger pa observationer och uppfattningar, inte empiriska bevis. Det ska ocksa noteras,
med undantag for den sista punkten, att dessa foreteelser inte pa nagot sitt dr forbjudna.

Dataunderlag Hagersten - Liljeholmen

Trafikkontoret har valt att undersoka parkeringsforhallandena i stadsdelen Hégersten-Liljeholmen da det
finns bebyggelse fran flera olika artionden och &r ganska representativt for Stockholms ytterstad. Kontoret
har bestillt statistik fran SCB om antalet familjer samt deras storlek, antalet bilar som &gs av privatpersoner
(¢j tjanstebilar) och hur ménga bilar olika typer av familjer har. Genom att kontakta bostadsrattsféreningar,
parkeringsbolag och hyresvardar har kontoret fatt uppgifter om antalet parkeringsplatser pa kvartersmark
inklusive pris och typ av parkering. Det finns uppgifter om ungefér 50 procent av flerfamiljshus i Higersten-
Liljeholmen. Det finns betydligt mer data om bostadsritter an hyresritter. Dock &r uppgifterna inte alltid
fullstindiga varfor det kan saknas vissa parametrar som till exempel pris for parkering. Samtliga offentliga
garage och infartsparkeringar i omradet ar dokumenterade. Kontoret har ocksa gjort en uppskattning av
mangden gatuparkering i omradet.

Resultat fran trafikkontorets undersokning

I figur 15 visas det genomsnittliga parkeringstalet for bostadsrétter byggda under olika artioende i
Hégersten-Liljeholmen. I Figur 16 visas istillet genomsnittligt parkeringstal f6r hela Stockholm f6r de
hyresratter som kontoret har uppgifter om. Graferna visar samma trend med fa parkeringsplatser tillhérande
fastigheter byggda i borjan av 1900-talet, en topp kring 60- och 70-talet foljd av lite ldgre tal fran 80-talet
och framat. Eftersom graferna bygger pa begridnsad egeninsamlad data ska de tolkas med forsiktighet. De
beskriver inte en absolut sanning utan bekriftar bara bilden av hur parkeringsnormerna utvecklats. Laga
p-tal i borjan av 1900-talet da bilen fortfarande var ovanliga for att sedan ndrma sig en plats per ldgenhet
pa 60- och 70-talet ndr samhillet planerade for bilen, och slutligen att det idag byggs drygt en halv plats per
ldgenhet i Stockholm.
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Figur 18. Det genomsnittliga parkeringstalet for bostadsrittsidgenheter byggda
under olika dartionden i Higersten-Liljeholmen. Trafikkontorets egeninsamlade data,
svarsfrekvens cirka 50 procent.
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Figur 19. Det genomsnittliga parkeringstalet for hyresrittsligenheter byggda under
olika artionden i Stockholm. Trafikkontorets egeninsamlade data.

Sambandet mellan manadsavgift for att hyra garageplats och bostadsrittens byggar ér svagt i det data
kontoret samlat in, se figur 20 nedan.
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Figur 20. En bostadsrdttsfastighets byggadr jamfort med pris for att hyra garage-
plats i fastigheten. Sambandet dr svagt och datasetet litet varfor resultatet ska tol-
kas med forsiktighet. Dock dr det tydligt att mdanadsavgiften dr hogre for fastigheter
byggda pa 2000-talet. Detta stimmer 6verens med vad vi vet fran andra undersokn-
ingar.

I kommande figurer och diagram kommer data visas om olika basomraden i Hagersten-Liljeholmen.
Basomraden dr den mest detaljerade nivan for vilket det finns statistik fran till exempel SCB. Basomradena
for Hagersten-Liljeholmen syns i figur 21.



Figur 21. Basomrdden i Hégersten-Liljeholmen

I figur 22 visas det genomsnittliga p-talet pa kvartersmark for flerbostadshus i olika basomraden i
Hégersten-Liljeholmen. Det &r viktigt att notera att parkeringsplatser for villor inte finns med i materialet
och i till exempel basomradena runt Malarhdjden finns det mycket villabebyggelse. Det dr viktigt att inte
ldsa in for mycket i de exakta siffrorna i figuren. De insamlade uppgifterna blir osakrare av att delas upp pa
olika basomraden dé det ibland finns mycket fa uppgifter om ett visst omrade. Det géller framforallt de sma
omradena. Det viktiga dr darfor inte talen i sig utan de tendenser som kan utldsas av firgerna; att det finns
fa parkeringsplatser pa kvartersmark i manga centrala basomraden.

I figur 23 visas det genomsnittliga bilinnehavet i olika basomraden i Hagersten-Liljeholmen. Dessa
uppgifter dr exakta da de baseras pa SCB-statistik om bilinnehav. Dock saknas formansbilar vilket gor att
antalet bilar privatpersoner har tillgang till troligen ér lite hogre i de flesta basomraden. 2002 hade i
genomsnitt 5 procent av hushallen i sydvistra Stockholm en tjanstebil.”” Detta indikerar ungefir hur mycket
hogre bilinnehavet bor vara i de olika basomradena. Antalet formansbilar kan vara bade hogre och lagre dn
5 procent i olika basomraden. Det viktiga dr inte de exakta talen utan de tendenser som ses i figuren med
fler eller firre bilar per hushall for olika basomraden.

37 Regionplanekontoret (2002) Hushdllens bilinnehav



Figur 22. Det genomsnittliga p-talet for bostadsrdtter i olika basomrdden. Ddr det saknas uppgifter dr omradet vitmarkerat.
Killa: Trafikkontorets insamlade data.

Figur 23. Bilinnehav per hushdll i olika basomrdden i Héigersten-Liljeholmen. Férmdnsbilar dr inte inkluderade i materialet.
Kdlla: SCB
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P-tal pa kvartersmark jamfort med bilinnehav per hushéll visas i figur 24. Varden storre dn 1 betyder att det
finns fler p-platser for flerbostadshus 4n bilar registrerade pa de boende. Observera dock att tjanstebilar inte
ar inrdknade och att siffrorna ska tolkas med stor forsiktighet. Noteras kan dock att det verkar finnas ganska
mycket parkering pa kvartermark i forhallande till antalet bilar i manga av basomrédena.

Figur 24. P-tal kvartersmark jimfort med bilar per hushdll. Storre dn 1 innebdr att det finns fler p-platser dn bilar registrerade
pd de boende (obs tjdnstebilar ej inkluderade).

Det genomsnittliga priset for garage och markparkeringar i olika basomraden visas i figur 25 och 26.
Datasetet ar begransat och det saknas helt prisuppgifter for ndgra omraden. Garagepriserna striacker sig fran
400 till 1 300 kronor/ménad. Markparkeringspris varierar mellan 200 och 1000 kronor/manad. Priserna ar
hogst vid Liljeholmskajen - vilket r rimligt eftersom omréadet innehéller manga nybyggda fastigheter fran
2000-talet. Garageparkering dr generellt dyrare i alla omraden dn markparkering vilket ocksa ér vantat.

Trafikkontoret har ocksé undersokt hur mycket mojlig gatuparkering det teoretiskt finns i Hagersten-
Liljeholmen. GIS har anvinds for att forsoka méta mojlig stracka parkeringsbar gata. Det har hittills inte gatt
att ta fram uppgifter for varje basomrade. Det kontoret har tagit fram ar en uppskattning av all
gatuparkering i hela Higersten-Liljeholmen. Antalet platser dr cirka 20 000 eller motsvarande 0,5 per
hushall i omradet. Detta kan jamforas med cirka 32 000 i innerstaden.
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Figur 25 och 26. Genomsnittligt pris for att hyra garageplats i olika basomraden (6vre bild) samt genomsnittligt pris for att
hyra markparkeringsplats i olika basomraden (nedre bild). Kdlla: Trafikkontorets insamlade material.
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Begrdnsningar

Insamlad data &dr begransad till flerbostadshus och innehaller framférallt uppgifter om bostadsritter.
Sannolikt har hyresritter nagot ligre p-tal varfor méngden parkering pa kvartersmark skulle kunna vara
nagot dverskattad. Det finns inga uppgifter om smahus. Dessa omraden dr dock inte i fokus dé det sdllan ar
brist pa parkering for de boende hdr. Samtidigt ar det viktigt att komma ihag att de bilarna finns med i SCBs
statistik — vilket drar upp bilinnehavet per invanare. Dock saknas tjdnstebilar i materialet vilket har motsatt
effekt.

Uppgifterna om beldggning pa kvartersmark ar begrinsade. Tillgdnglig data ger en indikation pa liget men
en enkit eller dylikt skulle behova skickas ut om man ville ha pélitliga uppgifter.

Det som saknas dr uppgifter om parkering for handel och kontor. Anledningen till detta dr att dessa
uppgifter dr svara att samla in. Det skulle krdva betydande resurser att fa fram tillforlitliga uppgifter.

Beldggningsstudie och nummerskrivning

Beldggningsgraden pa gatuparkeringar har undersokts i fyra delomrdden med olika karaktdr, Aspudden,
Midsommarkransen, Fruingen samt Milarhéjden. Aven nummerskrivningar har genomforts for att
identifiera var de parkerade fordonen dr skrivna. Sammanfattade resultat fran beldggningsstudie och
nummerskrivning presenteras nedan.

Antalet parkerade fordon samt registeringsnummer har samlats vid 12 tidpunkter under tre dagar och tre
nitter. Det dr fa virden och sdger enbart nagot om de specifika platserna vid de tidpunkter nar rdkningarna
utfordes. Resultatet kan dérfor inte generaliseras for staden eller dras andra allménna slutsatser av.

Metoden ar mycket arbetsintensiv och kostnaderna dr stora dven f6r sma omraden och ett mindre antal
mittider. Denna studie kostade cirka 250 000 kronor och det skulle vara férenat med mycket stora kostnader
att undersoka ett storre omrade eller att gora materialet generaliserbart for hela staden.



Beliggning
Nedan presenteras resultatet fran beliggningsstudien for respektive delomréde.

Aspudden

Vardag natt dr beldggningen pa gator ndra centrum hog. Flertalet av gatorna har vid detta tillfille en
beldggning pa 100 % eller 6ver (som innebdr att ett antal fordon star parkerat pa platser dér det inte &r
tillatet). Under helg dagtid 4r den genomsnittliga beldggningen i omradet 1ag, de fa gator med hog
beldggning denna tid tros bero pa otydlighet kring parkeringsregler. Den hoga belaggningen nattetid och
under helg nattetid kan tyda pa att omradet till stor del beldggs av boendeparkerare.

Beldaggning Aspudden

120

100

20

u S .1

Vardag kl 08:00-20:00 Vardag ki 00:00-01:00 Helg kl 08:00-20:00  Helg k| 00:00-01:00

W Ndromride W Ovrigt Omride Totalt

Figur 27. Resultat av beldggningsmdtningar i Aspudden.

Det marks ingen tydlig skillnad i beliggning mellan det mest centrumnira omradet och det dvriga
utredningsomradet. Det ska dock framhéllas att det i genomsnitt alltid finns lediga platser i Aspudden
under vardag, dagtid och nattetid, mellan 35-65 lediga platser eller en belaggning pa mellan 80-90%. Under
helg nattetid mérks dock en liten 6verbelaggning pé cirka 10 parkerade fordon.

Var beldggningen dr som hogst varierar inom omradet for de olika mattiderna. Andelen fordon skrivna pa
foretag dr cirka 17 % av alla de raknade.
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Midsommarkransen
Det dr hog beldggning pa en majoritet av gatorna runt centrumomradet i Midsommarkransen. Undantaget
ar helg dagtid da belaggningen ar ldgre dn 85 % pa de flesta gator.

I faktiska tal 4r det som mest totalt 141 lediga platser i omradet under 16rdag, dagtid. Som minst ar det 81
lediga platser i omradet, under lordag natt. Det dr under alla tider fa lediga platser i det centrumnéra
omradet. Overkapaciteten aterfinns i forsta hand i det vriga omradet da det under alla tider finns mellan
73-130 lediga platser.

Var beldggningen ar som hogst varierar inom omradet for de olika mattiderna. Andelen fordon skrivna pa
foretag ar cirka 21 % av alla de raknade.

Beldaggning Midsommarkransen
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Figur 28. Resultat av beldggningsmdtningar i Midsommarkransen
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Frudngen

Den sammantagna bedémningen é&r att parkeringstillgdngen i Frudngen dar god. P-ytor som &r

avgiftsbelagda eller tidsreglerade har alltid en beldggning pa som mest 85 %. En storre infartsparkering finns
tillginglig ndra centrum. Den har en beldggning pa 85 % eller mindre alla tider med undantag f6r vardag

dagtid.

I parkeringsantal d4r som mest totalt 301 lediga platser i omradet under helg, nattetid. Som minst dr det 111
lediga platser i omradet, under vardag, dagtid. Det ér fa platser lediga under alla tider pa den mest

centrumndra kommunala kantstensparkeringen. P& 6vrig parkering som till stora delar innefattar allmant
tillgdngliga parkeringsytor vid centrum (infartsparkering mm) finns stort antal lediga platser. Vardag dagtid

sticker dock ut och visar relativt hog belaggning men innebdr dnda att 90 platser dr lediga.

Var beldggningen dr som hogst varierar inom omradet for de olika mattiderna. Andelen fordon skrivna pa

foretag dr cirka 20 % av alla de raknade.
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Figur 29. Resultat av beldggningsmdtningar i Frudngen.
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Figur 30. Resultat av beldggningsmdtningar i Frudngen, per parkeringstyp.

47 | Samlat underlag om parkering - Bilaga 4



Mlarhéjden

I centrumomradet Milarhojden dr det generellt en 1ag genomsnittsbeldggning under vardag natt samt under
helg. Som mest dr det totalt 46 lediga platser i omradet under helg, dagtid och nattetid. Vardag dagtid sticker
ut da det endast ar 10 lediga platser inom omradet.

Siffrorna tyder pa att gatuparkeringen runt Milarhéjden anvéinds av dagtidsparkerare. Det kan ocksa antas
att gatumark runt Malarhojden inte till sa stor del anvdnds av boende da de flesta i detta villaomrade har
egen parkering for en eller fler bilar pa tomtmark.

Var beldggningen dr som hogst varierar inom omradet for de olika mattiderna. Andelen fordon skrivna pa
foretag dr cirka 21 % av alla de raknade.

Belaggning Malarhojden
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Figur 31. Resultat av beldggningsmdtningar i Mdlarhojden.
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Sammanfattning

Beldggningsstudien bygger pa en begransad méangd data varfor det inte ska dras alltfér langtgédende
slutsatser av resultatet. Det som dédremot kan konstateras dr att beldggningen varierar for olika tider och
platser. I Aspudden och Midsommarkransen dr totala beldggningen hogst pa ntter och allra hogst pa
helgnatten. Dock varierar det for olika tider var inom omradena gatorna med den hogst beldggning ér
lokaliserade. I Frudngen dr det hogst total beldggning pa vardag dagtid och lidgst belaggning pa helgnatten.
I Milarhojden ar beldggning ocksa hogst pa dagtid vardagar men lagst dagtid pa helgen. Pa vilka platser
inom Frudngen och Milarhéjden beldggningen dr hogst varierar for olika tidpunkter. Vid vilken tidpunkt
den totala beldggningen ar hogst varierar alltsa mellan de fyra matomradena.

Det gar att se olika monster for ndr efterfrdgan pa parkering forefaller vara hogst. Samtidigt ar trycket pa
parkering inom omrédena olika for olika platser vid olika tidpunkter. Endast i Aspudden nattetid pa helgen
ar det en beldggning pa dver 100 procent och déarutdver ar det bara i Mélarhdjden dagtid som beldggningen
nar over 85 procent (god tillgdnglighet till parkering). Sa dven om det pé vissa platser vid vissa tider ar fullt
finns det samtidigt ofta gott om parkering pa andra platser (ofta ndra) eller vid andra tider. Upplevelsen att
det ér fullt pa en plats innebdr inte att det &r fullt 6verallt i ndiromrédet eller i staden som helhet.

Efterfragan pa parkering varierar och det dr inte sd enkelt att det finns for lite parkering, utan det ar hur
parkeringen anviands som kan stilla till problem. Efterfragan och utbudet pa parkering dverensstimmer helt
enkelt inte vid vissa tider pa vissa platser. Undersokningen visar att de parkerande inte automatiskt sprider
sig jamnt mellan de platser ddr det finns plats utan att de tenderar att fordela sig ojamnt dver stadens gator.
Det dr komplicerat att fa till en jamn beldggning utan mycket lokala och flexibla avgifter.

Virt att notera dr ocksa att cirka 20 procent av de parkerade fordonen ér skrivna pa foretag. I vilken man
detta dr tjanstebilar som anvdnds privat, eller foretagsbilar som anvinds i tjdnsten gar inte att saga.



Nummerskrivning

Nummerskrivningen gjordes for ett mindre antal gator inom varje delomrade. Registreringsnumren for
fordon delades efter postnummer som postort Hégersten, postort Stockholm, postorter runt Hagersten,
postorter i norra halvan av Stockholms lén, postorter i sydvistra Stockholms ldn, postorter i sydostra
Stockholms ldn, 6vriga postorter i Sédermanland och slutligen postorter i vriga landet. Se kartan nedan
for gransdragningar. Dessa olika grupper tror vi i olika hog grad bor infartsparkerar, arbetspendlar, besoker,
utfartsparkerar med mera i omradet. Da dataméngden dr mycket begransad ska resultatet tolkas med
forsiktighet.

Figur 32. lllustration av grupperingar for de parkerade bilarnas registreringsort.

50 |  Samlat underlag om parkering - Bilaga 4



Aspudden

Drygt hélften av de parkerade 6ver veckan hor hemma i postort Hagersten. Av dessa dr sannolikt de som
nattparkerar boende i Aspudden. Dagtid kommer det bade vara boende lokalt som later bilen std kvar
hemma 6ver dagen och méanniskor i andra delar av Higersten som dagtidsparkerar — antingen i
infartssyften eller pga. lokala drenden i Aspudden. Minst en tredjedel av nattparkerare hemmahorande i
Hagersten verkar ta bilen till jobbet/studier eller i alla fall flytta bilen ur matomradet. Dessa utgor cirka 10
procent av de parkerande.

Antalet bilar skrivna pa postort Stockholm &r ungefdr lika stort alla méttider. Detta tyder pd att det ror sig
om sa kallad "utfartsparkering’, det vill siga innerstadbor som viljer att parkera gratis pa gata i narforort.
Om storre delen av fordonen registrerade pa Stockholm dr utfartsparkerade sa utgor den parkeringen cirka
10 procent.

Det dr alla dagar och tider en stor andel parkerare med postadress 6vriga landet. Det dr orimligt att alla dessa
verkligen &r besokare fran 6vriga landet. Gissningsvis dr detta antingen tjanstebilar som till storsta delen
tillhor boende i Aspudden eller omkringliggande omraden alternativt privatigda av samma grupper men
fordonen dr skrivna pa dgarens gamla hemort alternativt fordldrarnas hemort, till exempel av forsékringsskal.
En andel av dessa fordon tillh6r sannolikt ocksa boende i andra Stockholmspostorter som har drende eller
infartparkerar i Aspudden. Detta innebér att andelen parkerande boende sannolikt &r storre dn de 50
procent som anges ovan. Skulle d4garna bo i postort Stockholm skulle det kunna innebdra att andelen
utfartsparkering var storre.

Det saknas ett tydligt ménster men det finns manga bilar registrerade i norra ldnet. Minst under morgon-
och dagtid i veckan. Det verkar osannolikt att alla dessa verkligen har drende i Aspudden. Vi vet inte vilka
dessa dr. Kan de vara sa att dr de precis som med fordonen registrerade i dvriga landet tillhor boende i
Hégersten eller omkringliggande omraden eller postort Stockholm? Alternativt att det ror sig om
tjanstebilar? En andel av fordonen tillhor sakerligen besokare fran norrort med drenden av olika slag i
Aspudden.

Dagtid under veckan finns det en andel fordon fran de sydvéstra och syddstra fororterna som parkerar.
Eftersom det saknas en tydlig trend for de olika delomradena sa ar det svart att bestimma drende. Sannolikt
ar dessa dagtidsparkerare - antingen infartsparkerare eller ménniskor med drende lokalt. Generellt ar det
svart att i diagrammet utldsa tydliga trender for infartsparkerade. Dessa forvintas parkera dagtid alternativt
dagtid och morgontid samt komma framférallt fran sydvistra delarna av ldnet, S6dermanland och till viss
del frdn Hiagersten och omkringliggande postorter. En liten del skulle ocksa kunna komma fran sydostra
ldnet. Laggs parkerare fran narliggande postnummer, och hela sédra ldnet samman blir andel
infartparkerare uppskattningsvis inte mer 4n runt 15 procent.
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Figur 33. Fordelning av registrerade fordon som noterades i filtmdtningen och var de dr hemmahérande
baserat pa adresser i Transportstyrelsens vigtrafikregister.
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Midsommarkransen

Monstret i Midsommarkransen liknar det f6r Aspudden. Cirka 40 procent av de parkerade &ver veckan hor
hemma i postort Hagersten. En knapp tredjedel av de som parkerar pa natten flyttar bilen pda morgonen,
cirka 5 procent av de parkerande bilarna. Andelen bilar registrerade i postorter runt Hagersten varierar men
ar flest morgon och dagtid under veckan. Detta tyder pa en viss infarts- eller besoksparkering.
Utfartsparkerade fordon utgor cirka 10 procent.

Fordon fran sydostra lanet ar relativt jaimnt fordelade 6ver veckan dven om det finns fler under morgon- och
dagtid under veckan. Jimnheten skulle kunna tyda pé en andel felregistrerade fordon, den storre

méngden morgon och dag pé en viss drendeparkering/infartsparkering. Samma sak galler fordon
registrerade i sydvastra lanet. Dock dr den storre andelen dag- och morgontid sannolikt just infartparkering.
Dessa utgoér mindre dn 5 procent.
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Figur 34. Fordelning av registrerade fordon som noterades i filtmdtningen och var de dr hemmahdérande
baserat pa adresser i Transportstyrelsens vigtrafikregister.
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Frudngen

Knappt 50 procent av de parkerade &ver veckan hor hemma i postort Hagersten. Av dessa dr sannolikt de
som nattparkerar boende i Frudngen. Dagtid kommer det bdde vara boende som later bilen sta kvar hemma
over dagen och ménniskor i andra delar av Hagersten som dagtidsparkerar - antingen i infartssyften eller
pa grund av lokala drenden i Fruingen. Atminstone mellan en tredjedel och hilften av de som parkerar pa
natten flyttar bilen till pa dagen. Sannolikt tar dessa bilen till jobbet. De utgér mellan 15 och 25 procent av
de parkerande.

Antalet bilar skrivna pa postort Stockholm varierar mer mellan olika méttider &n f6r Aspudden och Mid-
sommarkransen. Det finns sannolikt mindre utfartsparkering. Det kan rora sig om 5 procent
utfartsparkering om det inte dr sa att det finns manga boende i Stockholms postort som dger fordonen
skrivna i 6vriga landet och som utfartsparkerar dessa.

Det ér alla dagar och tider en stor andel parkerare med postadress 6vriga landet dven om antalet varierar
mellan olika mattider. Det dr orimligt att alla dessa verkligen ér besokare fran dvriga landet. Gissningsvis ar
detta antingen tjanstebilar som till storsta delen tillhér boende i Fruidngen eller omkringliggande omréden
alternativt dr de privatdgda av samma grupper men fordonen ar skrivna pa dgarens gamla hemort alternativt
foraldrarnas hemort. En andel av dessa fordon tillhor sannolikt ocksa boende i andra Stockholmspostorter
som har drende- eller infartparkerar i Frudngen. Detta innebér att andelen parkerande boende sannolikt
ar storre an de knappt 50 procent som angavs ovan. Skulle d4garna bo i postort Stockholm skulle det kunna
innebdra att andelen utfartparkering var storre, se resonemang i stycket ovan.

Det saknas ett tydligt monster men det finns genomgaende manga bilar registrerade i norra lénet. I vilket
syfte bilar skrivna i narfororter till Higersten parkerar i Frudngen dr mycket svartolkat da antalet skiljer
sig fran den ena mandagen till den andra. Det som daremot &r tydligt ar att det kan finnas en stor andel
infartsparkerare fran de sydvéstra delarna av lanet. Det finns ett tydligt monster att dessa parkerar morgon
och dagtid under veckodagarna. De utgor cirka 15 procent av alla parkerande. Det ska ocksa sagas att det
ar onskvart att dessa finns i Frudngen da det finns en infartsparkering i Frudngen. Ocksa fran de sydostra
delarna av lanet dr det mer morgon och dagtid vilket tyder pa infartsparkering och drendeparkering.
Eftersom malpunkten dr just Frudngen som har nagot mer service och handel dn de andra omradena i
denna studie ar sannolikt fler av dessa fran sydost drendeparkerare.
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Figur 35. Fordelning av registrerade fordon som noterades i filtmdtningen och var de dr
hemmahdrande baserat pa adresser i Transportstyrelsens vigtrafikregister.



Mlarhéjden

Andelen med postort Higersten ar runt 50 procent sett 6ver alla mattider. Dock ar trenden ovanligt svar att
ta ut da antalet parkerande skiljer sig mycket for olika mattider. Under veckan fran natten mer dn

dubblas (upp till tredubblas) antalet parkerande fran postnummer Hagersten. Det ér tydligt att det ar
mycket dagtidsparkerande boende som inte bor just i matomradet. Sannolikt skulle detta kunna vara boende
i omkringliggande villaomraden som infartparkerar vid tunnelbanan. Att det dr infartsparkering snarare dn

arendeparkering tyder den konstanta andelen 6ver morgon/dag pa samt avsaknaden av manga malpunkter
i Mélarhojden.

Det dr ocksa betydlig farre fran omkringliggande postorter pa natten. Det betyder att det finns besoks- och
infartsparkering dagtid.

Det finns ett litet och varierande antal bilar skrivna pa postort Stockholm. Om det finns utfartsparkering sa
ar det mycket fa platser som upptas av det. Antalet bilar skrivna i de norra delarna av ldnet dr ocksa fa och
varierande manga. Vi vet inte vad detta dr. Se resonemang om de andra omradena.

Genomgaende ér det ett ganska stort antal bilar som dr skrivna pa postadresser i 6vriga landet. Ett
varierande antal kommer fran de sydostra delarna av lanet. Dock dr antalet stérre morgon och dagtid varfor
det finns en viss andel besoks- och infartsparkering. Denna andel varierar mellan 0 och knappt 10 procent.
Det finns en mycket tydlig infartsparkering fran de sydvéstra delarna av ldnet. Antalet parkerare ar mycket
storre morgon och dag under veckan. Vid dessa tider utgor infartsparkeringen fran sydvist mellan 10-15
procent av de parkerande.
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Figur 36. Fordelning av registrerade fordon som noterades i faltmdtningen och var de dr hemmahorande
baserat pa adresser i Transportstyrelsens vigtrafikregister.



Sammanfattning

Det dr forst viktigt att notera att de tolkningar som gors tidigare dr osdkra da de bygger pa en begransad
mangd data. Analysen i detta avsnitt dr dessutom till sin natur nagot spekulativ da det &r omojligt att sakert
veta utifran bara registreringsnummer och tidpunkt av vilken orsak en bil parkerar. Det vi kan gora ér
kvalificerade gissningar utifran platsens egenskaper och tidpunkten for parkeringen samt var bilen &r
skriven. Det ar till exempel rimligt att boende i s6dra lanet langs E4an i hogre grad dn andra grupper infart-
sparkerar medan bilar registrerade i postort Stockholm oftast utfartsparkerar. Sannolikt aker grupper med
fler bilar som villadgare i Stockholms kommun oftare pa besok eller infartsparkerar lokalt vid tunnelbanan
i hogre grad dn andra grupper. Det finns dock flera svarigheter. En lokal infartsparkerare fran ndromradet
och en boende som later bilen sta kvar 6ver dagen gar till exempel inte att skilja &t. Likasa dr det svart utan
att specialstudera varje bil, att utifran postorten avgora om det ror sig om till exempel infartsparkering eller
besoksparkering. En bil som dr parkerad klockan 12-14 kan bade ha kommit dit tidigare pa dagen for att
infartsparkera eller pé ett kort eller langt besok. Var bilen hér hemma kan dock dnda gora det ena mer
sannolikt dn det andra. Vid alla mattider kan det forekomma parkering med olika syften. Detta &r bra att ha
med sig ndr man laser de tolkningar som gjorts.

Det finns en stor andel bilar registrerade i 6vriga landet i insamlad data. Mojliga sétt att forklara dem é&r att
det antingen ror sig om tjdnstebilar eller att det handlar om fordon registrerade pa annan ort. I SCB-statistik
over bilar skrivna i Hégersten-Liljeholmen saknas bada dessa grupper. Att bilinnehavet drogs ner av ej

inrdknade tjanstebilar visste vi redan och att ungefir 5 procent av hushallen har tjanstebil. Felregistrerade
fordon tillkommer men hur stor andel av dessa som tillhér boende i Hagersten-Liljeholmen ar svért att
svara pa. Dock finns uppgiften frdn undersdkningen 2002 om att hushallen i sydvistra Stockholm i snitt
disponerar 0,64 bilar. Detta inkluderar tjanstebilar och bade korrekt och felaktigt skrivna privatfordon.

Baserat pa tillganglig data och de tolkningar som gjorts kan man konstatera att andelen utfartsparkering ar
som mest 10 procent (i Aspudden och Midsommarkransen) om det inte ér s att en stor andel av fordonen
registrerade i 6vriga landet tillhor utfartsparkerare fran innerstaden. Om vi antar att storsta méjliga andel av
dessa fordon tillhor innerstadsbor sa kan utfartsparerkingen som mest uppga till det dubbla — 20 procent av
parkerande. Det dr dock mycket osannolikt att alla dessa fordon skulle tillhora utfartsparkerar fran
innerstaden, snarare att de i hogre grad tillhor boende i Hagersten. En rimlig bedomning ér dérfor att det
hogt raknat knappast dr mer dn 15 procent utfartsparkerare i Aspudden och Midsommarkransen.

Gallande infartsparkering varierar det stort mellan de olika omradena. Mest infartsparkering férekommer
i Mélarhéjden som dr den enda omrade med ett tydligt monster att efterfragan pa parkering ar overldgset
storst under morgon- och dagtid i veckorna. I Milarh6jden finns det bade manga Hagerstensbor och boende
i de sddra delarna av lanet som infartsparkerar. Uppat hélften av alla parkerar morgon och dag skulle kunna
vara infartsparkering. Bara infartsparkeringen fran sydvést utgor i Frudngen 15 procent. Det finns sdkert
infartsparkering ocksé fran andra postorter men hur stor den &r, dr svart att urskilja fran diagrammet. For
Aspudden och Midsommarkransen dr det svarare att sirskilja infartsparking och besoksparkering.

Det finns ett stort antal bilar hemmahorande i norra halvan av lanet som vi inte vet vad de har for drenden.
Bilar registrerade i S6dermanland har sérskiljts i var undersokning men de dr sé fa att det inte gar att utlasa
nagon trend. En gissning skulle kunna vara att fordonen ar skrivna pa fel adress — men det dr ytterst osikert
om det stimmer.



Beldggningsstudier vid Nynidsvigen och Virtavigen
Andra beldggningsstudier utanfér Hégersten-Liljeholmen har utforts pa senare ar i samband med
ombyggnadsprojekt.

Nyndsvigen

Det gjordes en beldggningsstudie vid Nyndsvdgen i samband med att en ny cykelbana skulle anldggas. Det
har gjorts en analys av enbart lokalgatorna, ddr fordndring i antal parkeringsplatser planerades. Utmed
lokalgatorna har belaggningen varit enligt f6ljande:

A. Viistra sidan, inre parkeringsraden |103 25 % 23 % 24 %
B. Viistra sidan, yttre parkeringsraden | 101 46 % 62 % 57 %
C. Ostra sidan, yttre parkeringsraden | 110 52 % 40 % 46 %
D. Ostra sidan, inre parkeringsraden | 144 29 % 15 % 23 %

Tabell 4. Beldggning utmed lokalgator.
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Figur 38. Omkr;'ngliggande omrddet for rikningar Nyndsvigen
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Viistra sidan, omkringliggande gator

275

58 % 47 % 57 %

Ostra sidan, omkringliggande gator

292

80 % 66 % 75 %

Tabell 5. Sammanstdllning av beldggning pa omkringliggande gator.

Virtavigen

I samband med att det skulle anldggas en ny cykelbana vid Vértavigen genomfordes en belaggningsstudie i
omkringliggande omraden. I figuren nedan visas de studerade omradena.
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Delomrade A

Hog beldggning under helg och nast intill fullbelagt 6vrig
tid.

Delomride B
Hog belaggning under nattetid bade vardag och helg, lite
ledig kapacitet under dagtid.

Delomréade C
Hog beldggning under helg, 1ag beldggning under vardag.

I omrade C finns till ledig kapacitet i parkeringssystemet.

G ket Tobad
& 53l Domew

ATF Bilad

Figur 39 Delomraden rikning Virtavigen.
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Omrade A Omrade B Omride C Totalt antal lediga
platser i utr. omradet
Vardag, kl 07:00 - 20:00 13 40 237 290
Vardag, k1 00:00 - 01:00 7 5 183 195
Lordag, k1 07:00 - 20:00 -19 26 138 145
Lordag, k1 00:00 - 01:00 -18 14 106 102

Tabell 6. Antalet lediga platser i olika delomraden vid olika tidpunkter (Virtavigen).

Studiens slutsats var att antalet parkeringsplatser inom omradet fortfarande skulle racka nér 70 platser togs
bort langs Vartavagen. Beldggningen &r inte jamn Over omradet utan varierar for olika platser och tider.
Aven da det ér fullt pa en gata kan det finnas gott om plats pa en annan gata i ndromradet.

Det ingick ocksd en nummerskrivning i utredningen. 26 procent av de registrerade fordonen hade boende-
parkeringstillstind pa Ostermalm och 25 procent av fordonen var skrivna inom sjélva utredningsomradet.
30 procent av fordonen var skrivna pa adresser i Ostermalm, alltsd ett par procent fler in de som hade
boendeparkeringstillstind. 20 procent av fordonen var skrivna i 6vriga Stockholm och de sista 48 procenten
i ovriga Sverige. Vad den stora andelen skrivna fordon i 6vriga Sverige beror pé dr okdnt. Precis som studien
fran Hagersten-Liljeholmen visar dr det mycket svért att analysera i vilka drenden bilarna ér parkerade.




Enkitundersokning Enskede - Arsta

Efter 6ppnandet av Tele2 Arena vid Globen har staden mottagit flera synpunkter fran lokala boende som
upplever en forsamring av trafik- och parkeringssituationen i samband med evenemang. Trafikkontoret
har latit géra en undersokning av attityder och instillningar till olika atgirder i detta och omkringliggande
omraden. Undersékningen gjordes under juni 2014. En enkait skickades till 3000 hushall och cirka 1500 svar
mottogs, via posten och pa webben. Undersokningsresultaten aterfinns i sin helhet som bilaga. Har
redovisas nagra av de viktigaste slutsatserna.

Resultaten redovisas for tva omraden som skiljer sig nagot men kan anses vara representativa av tva vanligt
forekommande bebyggelsetyper i ytterstaden. Omrédde 1, de gatorna ndrmast nya arenan innehaller 33%
villor eller radhus, resten ligenheter, med dubbelt s& manga hyresritter &n bostadsritter. Omrade 2
domineras av lagenheter, darav storsta delen bostadsritter. 76 procent av hushallen i omrade 1 har minst en
bil, jamfort med 62 procent i omréde 2. Bildgare i omrade 1 anvander ocksa bilen oftare.

Uncersokningen har vant Sig Gl pd boende i tvd
geografiska cmraden:

Omrade 1 - rhdmarkerat ".'
| detta omdde har boende patalat att
problem uppstatt med ankedning av TELE 2
Arenas Sppnande

Omedde 2 — gramanerat Q

Angransande bosiadsomeaden il Arenan
och omirdde 1.
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Figur 40. Undersékningsomrdde, enkit Enskede - Arsta

Alla respondenter uppger att de har tillgdng till gratis parkering péa gatan. 90 procent i omrade 1 och 77 pro-
cent i omrade 2 uppger att det finns alternativ d&ven pa tomtmark (det dr dock oklart om man tolkat “tillgdng
till” att det finns platser eller om det finns platser som ar uthyrda - troligtvis det férstndmnda). 76 procent i
omrade 1 och 65 procent i omrade 2 uppger att de inte betalar for parkering vid bostaden. Av de som betalar,
har sex av tio 400 kr per manad eller mindre i parkeringsavgift, en fjairdedel betalar mellan 401 och 800kr i
manaden med enbart en av tio betalar mer dn 800kr.

Nir parkeringssituationen upplevs som svarast skiljer sig & mellan de tva omradena. De boende narmast
Tele2 Arena upplever parkeringsproblem i stort sett enbart i samband med evenemang. 51 procent upplever
problem vid evenemang, medan host 20 procent upplever problem vid andra tider, fraimst

vardagskvillar. I omréde 2 dr det kvillar pa vardagar (42 procent) och helger (27 procent) som storst
problem upplevs.

60 | Samlat underlag om parkering - Bilaga 4



Vilka dagar eller tillfallen upplever du att det ar
problem att parkera pé gatan - i narheten av din
bostad?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80% 0% 100%

omrade 1

omrade 2

Wvardagar - formiddagar
Bvardagar - eftermiddagar
vardagar - kvdllar/natter

mhelger - formiddagar

B helger - eftermiddagar

u helger - kvallar/natter

Bi samband med evenemang pa TELE2 Arena eller Globen
W aldrig

Figur 41. Respondenternas syn pd ndr parkeringsproblem uppstar.

Respondenterna fick mojlighet att svara huruvida de tyckte att reserverade platser enbart for boende skulle
gynna parkeringsmojligheterna i omradet. Sex procent av boende i omrade 1 och 27 procent av boende i
omrade 2 har redan tillgang till reserverade platser och de har 6verlag en positiv instéllning till reserverade
platser. Av de som idag inte har nagon reserverad parkering anser en majoritet att detta skulle forbattra
parkeringsmadijligheter. I 6verviganden om reservation av platser dr det viktigt att ta hinsyn till behov av
parkering vid besok frén till exempel sldkt och vanner eller hantverkare och annan service. I omrade 1 far
72 procent av respondenterna bilburet besék minst nagra gdnger i manaden, och 25 procent minst nagra
ganger i veckan. Motsvarande andelar i omrade 2 dr 60 procent respektive 16 procent. Besoken sker alla
tider, med flest pa helger och kvillar. De flesta bilburna besokare parkerar pa gatan.

De boende har ménga 6nskemal om hur parkering bor vara utformade. Det ska helst vara billigt for de
boende och finnas god tillganglighet till parkeringsplatser och generdsa parkeringsregler aven for
besokande vianner och géster. Nér verklighetens parkeringslosningar skall utformas konkurrerar dessa olika
kvaliteter ofta med varandra.



I en sérskild del av undersokningen studerades hur de boende stéller sig nér det géller sidana avvédgningar.
For detta anvandes metoden Stated Preferences/Conjoint Analysis. Négra viktiga slutsatser fran analysen ér:

. respondenterna édr beredda att betala cirka 200 kronor i manaden for reserverade platser enbart for
boende.
. Avstand och pris paverkar bendgenhet att vilja att std i garage: om en garageplats kostar 500 kronor/

manad och dr 200m meter bort vdljer mer dn 50 procent garageplats. Om garaget &r 600 meter bort
valjer storsta delen att sta pa gatan.

. Pris pa gatuparkering spelar ocksa roll for hur intressant en garageplats kan vara. Om gatuparkering
dr gratis men garage kostar 800 kronor/manad viljer cirka 10-25 procent garage, beroende pa
omrade. Om gatuparkering kostar 500 kronor/ménad véljer 45-65 procent garage, och om parkering
pa gatan kostar lika mycket som i garage (800 kronor) kan 75-85 procent tinka sig vilja garage.

Bostadsomrade: Omrade 1 .‘. Bostadsomrade: Omrade 2 %
Boendeform: Hyresratt/bostadsratt Boendeform: Hyresrédtt/bostadsratt
Tillgang till bil: Har tillgang till bil Tillgang till bil: Har tiligang till bil
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Figur 42. Respondenternas bendigenhet att vilja garage utifrdan den relativa kostnaden av en garageplats och gatuparkering.
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6. Avslutande diskussion

Stockholm vaxer och fortétas. Till 2020 ska 40 000 nya bostader ha byggts och till 2030 ar malet 140 000.
Ytterstaden kommer att utvecklas och vixa samman med innerstaden och stadsmiljon blir mer varierad och
far fler malpunkter som kan nas till fots och med cykel, och ger underlag till en frekvent, kapacitetsstark
kollektivtrafik. Samtidigt fordndras gatornas karaktér fran trafikleder till stadsgator. Gatans roll som
motesplats och 6kad framkomlighet for kollektivtrafik, gang, cykel och godsfordon med hog belaggning ér
darfor viktiga delar av stadens Framkomlighetsstrategi. Reglering av parkering ar ett verktyg for att stodja
denna utveckling av staden.

Mark - kvartersmark saval som gatumark - ar mycket viardefull och staden méste identifiera och prioritera
hur marken bést ska anvandas for att uppna olika mal for stadsbyggnad och trafik. Parkering tar plats -
och nér mark anvénds for parkering leder det till bide minskad majlighet att bygga bostidder samt mindre
utrymme pa gatan for att frimja framkomlighet for alla fardsatt och for att stodja gatans roll som attraktiv
offentlig plats. Gatan behover stodja alla dess funktioner i olika utstrackningar, men nér kantstensparkering
prioriteras over andra funktioner &r det viktigt att denna parkering anvdnds pa ett satt som ger maximal
nytta for samhallet. Malet med Parkeringsplanen for innerstaden som antogs 2013 var dérfor att oka an-
delen lediga platser dagtid pa gatumark till 15 procent. Prissdttning och tidsreglering ar verktyg som kan
anvédndas for att styra mot malet och 6ka tillgangligheten till kantstensparkering. En mer aktiv reglering av
gatuparkering bidrar till ett effektivare utnyttjande av gatuytan, vilket framjar och forbéttrar stadens fram-
komlighet. I Parkeringsplanen for innerstaden fastslogs en prioritering av kantstenens funktioner enligt
figur 1.
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Figur 43. Kantstenens konkurrerande funktioner.



Det finns ocksa en tydlig koppling mellan béde prisséttning av, och tillgangen till parkering och alstring
av bilresor. Det betyder att det finns potential att genom rétt prissittning och reglering av parkering bidra
till minskad tréngsel, pa samma sitt som trangselskatten. Ekonomiska styrmedel som tringselskatt och
parkeringsavgifter ar nodvandiga for att paverka fairdmedelsandelarna och fa storre andel, gang, cykel och
kollektivtrafik. Ett okat resande med dessa fardsatt ar mal i savdl Framkomlighetsstrategin som i stadens
miljoprogram.

Plan- och bygglagen (PBL) anger att en fastighets parkeringsbehov ska rymmas inom fastigheten. Syftet
med bestimmelserna i PBL dr att den parkering som sker i anslutning till nya fastigheter inte ska belasta
omkringliggande gator. Som redovisats tidigare i detta underlag forklarar féljande punkter varfor det ar
viktigt hur parkering hanteras pa kvartersmark:*

. Parkering tar plats — dven om den laggs under jorden tar den plats i form ingédngar och ramper. Att
bygga under jorden kan dessutom vara svart eller oméjligt pa grund markférhallanden. Om ett visst
antal parkeringsplatser ska byggas per lagenhet kan detta da begransa antalet ldgenheter som kan

byggas.

. Parkering kostar pengar: parkeringsplatser under ett nybyggt hus kostar mellan 250 000 — 500 000
kronor per plats. Byggkostnaden betalas av alla som kdper eller hyr ligenheter i huset oavsett om de
har bil eller inte.

. Det kan vara svért att konvertera befintliga hus till bostdder for att det &r komplicerat och dyrt att
skapa fler parkeringsplatser.

For att bade forbattra framkomlighet for kollektivtrafik, gang och cykel och utveckla gatans roll som of-
fentlig plats samtidigt som staden fortitas behover gatuparkeringen prissattas och tidsregleras pa rétt niva.
Som det tidigare fungerat har parkering till nya fastigheter reglerats genom att férsoka att hitta sa kallade
parkeringstal som anger ett “rimlig” antal platser for en viss fastighet. Tanken &r att om tillgangen pa
parkering dr god pé kvartersmark — genom att ett val tilltaget parkeringstal sdtts - sa kommer inte fordonen
i den nya fastigheten att orsaka trangsel pa gatan. Ett hogt parkeringstal har emellertid stor inverkan pa
fastighetsekonomin och kan innebdra att firre bostader kan byggas, samt att de bostdder som byggs, siljs
eller hyrs ut till ett hdgre pris dn annars hade varit fallet. Nér nya fastigheter byggs utan att prissattning pa
den omkringliggande gatuparkeringen anpassas till den nya efterfragan far det oonskade féljdeffekter. Om
parkeringen pa gatan runt den nya fastigheten &r gratis eller billigare 4n att hyra platser i garaget sa kommer
manga att vélja att parkera pa gatan och da kommer den dyra investeringen att sta delvis tom; en kostnad
som ska bdras av hyresgdsterna. Detta kan leda till att utrymmet har andra mer l6nsamma anvéndningar dn
parkering. Som studien pa S6dermalm visade hade 37 garage med cirka 1300 platser byggts om fran garage
till butiker, lagerlokaler, gym, restaurang med flera.’® Slutsatsen &r att det inte far skilja for mycket i pris
mellan parkering pa gatu- och kvartersmark. Parkering for nybyggda fastigheter behover darfor hanteras
med en kombination av vil avvagd prisséttning och tidsreglering av gatuparkeringen tillsammans med rétt
mangd parkering pa kvartersmark.

38 Litman (2014) Parking Requirements Impacts on Housing Affordability. Victoria Transport Policy Institute.
3 WSP (2012) Parkering i storstad: finns det tomma garage pa hela Sodermalm?



Utover gatuparkering och privat parkering pa kvartersmark sa finns det en tredje sektor pa parkerings-
marknaden; offentliga garage som &r 6ppna for allménheten, sasom de drivna av kommunigda Stockholm
Parkering. Gratis eller billiga parkeringar pa gatumark innebir att manga sadana garagebyggen inte ar
lonsamma. Det ingar inte i Stockholm Parkerings uppdrag att bygga nya garage som inte ger skalig
avkastning pa insatt kapital inom rimlig tid, och det 4r helt ointressant for kommersiella aktorer att gora sa.

Infartsparkeringar ligger per definition i anslutning till bra kollektivtrafik. Nar staden véxer dr det dessa
ligen som dar mest attraktiva for att bygga bostiader eller andra verksamheter. Alternativnyttan ar normalt
hogre dn betalningsviljan for infartsparkering. Infartsparkeringar kan bidra till minskad trafik i centrum,
men ligger de for néra centrum ger de ingen minskning pa infartslederna dér trangseln ofta &r varst.

Stadens mal ger, tillsammans med forskningsunderlaget, skl att avgiftsbeldgga och tidsreglera parkering pa
fler platser och vid fler tider dar efterfradgan overstiger utbudet, eller kan forvintas gora det nér befolkningen
okar. Det behovs ett helhetsgrepp pé parkeringsfragan dér parkering pa gatu- och kvartersmark hanteras.
Genom ritt prissittning av gatumarksparkering — utan for stor prisskillnad till parkering pa kvartersmark
- kan bostadsbyggande underlittas istillet for forsvéras, traingseln minska istéllet for att 6ka pa gatan och
marknaden for kommersiella parkeringsgarage att understddjas istillet f6r urholkas. Helhetsgreppet bidrar
till att skapa forutsittningar for en fungerande marknad for parkering som mojliggér kommersiella
garagelosningar dven utanfor innerstaden.

Det underlag som har samlats in om parkeringsbestandet pa kvartersmark samt parkeringsbeldggning pa
gatumark i Higersten-Liljeholmen, och kring attityder och beteende i en del av Arsta-Enskede, ger en
indikation pa vilka typer av platser och tider som avgiftsbelaggning skulle kunna bidra till battre tillgdnglighet
till parkering. Underlaget kompletteras med kunskap inom kontoret och bland parkeringsentreprendrer for
att kunna extrapolera resultaten till att gélla andra delar av staden. Forskningen, inklusive uppfoljningen av
parkeringsplanen for innerstaden visar att avgiftsbelaggning har stor effekt. Varken forskningen eller upp-
foljningen besvarar dock i detalj fragan om hur ett avgiftsystem bést bor utformas for att uppna de 6nskade
resultaten. Forskningen ger riktningen for fordndringsarbetet men vi maste prova oss fram for att hitta basta
reglering. Parkering dr en komplex fraga som ar en utmaning att hantera optimalt. Férdelen med ett avgift-
system dr att det &r flexibelt och tilldter framtida justeringar for att pa bésta sitt styra mot uppsatta mal och
atgarda eventuella oonskade konsekvenser av den nya aktiva regleringen.



