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Normene for naering har i mange tilfeller blitt mer restriktive
over tid. For bolig er det i hovedsak et mal & kreve et
tilstrekkelige antall parkeringsplasser til & samsvare med
bilholdet. Dette betyr at byene ikke bruker normene for &
pavirke husholdenes bilhold, men bilbruken kan pavirkes av
restriktive normer ved reisers malpunkt.

Gjennomgangen er supplert med litteraturstudier med
utgangspunkt i gkonomi og planlegging. Det konkluderes at
det er fa studier der det har blitt sett spesielt pa hvordan
tilgjengelighet til og organisering av parkering ved boligene
pavirker individers og husholds gkonomi og bilbruk. Dette
foreslas tatt opp i viderefgring av prosjektet.

The parking standards for selected cities in Norway and Sweden
are described. With recent revisions the standards for industries
and services have in many cases become more restrictive. The
standards for residential developments are aimed at providing
enough parking spaces in order to satisfy the car ownership. l.e.
the cities do not use parking standards in order to influence car
ownership.

The report also describes the summary of literature studies
based on economy and planning. Few studies have reported how
alternative parking provisions influences car ownership and car
use in residential developments. Further studies will also
describe how access to parking influences on the economy of
individuals and households.
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Forord

Bisek er betegnelsen pa et svensk norsk prosjekt der man ensker a bedre kunnskapen om bilens
sosiale og okonomiske betydning for hushold og individer i vart moderne samfunn. Prosjektet er
et samarbeid mellom Trafikverket 1 Sverige, Statens vegvesen 1 Norge, VINNOVA,
Transportstyrelsen, Trafikanalys, Svenska motororganisationers samarbetsorganisation (MOSK:
OK Bilisterna, Motorminnen M, FMK, Kungliga Automobilklubben KAK, Motorférarnas
Helnykterhetsférbund og Norges Automobil-Forbund (NAF).

Bisek har tidligere fatt utarbeidet en rekke kunnskapsoversikter. Denne rapporten er en del av
videreforingen. Rapporten er utarbeidet av TOI og VT1 1 felleskap. Derfor er noen kapitler og
avsnitt skrevet pa norsk og noen pa svensk.

Rapporten dokumenterer en gjennomgang av parkeringsnormene i utvalgte byer i Norge og
Sverige. I hver av byene har sentrale medarbeidere bidratt til oversikten ved 4 stille opp til
intervjuer/samtaler og fremskaffe dokumentasjon. I tillegg beskrives funn fra to tematiske
litteraturstudier. Det konkluderes med at det er behov for a ga videre med en etappe 2 for a
skaffe mer empirisk kunnskap om parkeringsnormenes betydning for bilhold og bilbruk.

Jan Usterud Hanssen, TQI, har vart prosjektleder og stitt for arbeidet med kapittel 4, Asa
Aretun, VTI, har beskrevet svensk status (kapittel 5). Litteraturstudiene er utfort av Nils Fearnley,
TOI, (delkapittel 7.2) og Robert Hrelja, VTT, (delkapittel 7.3). Teksten er for ovrig utarbeidet i
fellesskap. Petter Christiansen, TOI, har bistatt prosjektet med konstruktive kommentarer og
forberedelse til videreforing.

Vi takker for et godt samarbeid med Biseks sekreter, Henrik Swahn, og vir referansegruppe
bestiende av Tore Langmyhr, Bjorn Sandelien, Bertil Magnusson og Patrik Wirsenius.

Oslo, april 2014
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode Iongva
Direktor Avdelingsleder
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Transportgkonomisk institutt

: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Sammendrag:

Parkeringsnormer i utvalgte norske
0g svenske byer

Status og effekter pa bilinnehav, adferd og gkonomi

TOI rapport 1311/2014
Jan Usterud Hanssen, Asa Aretun, Nils Fearnley, Robert Hrelja, Petter Christiansen
Oslo 2014, 90 sider

Progjektet beskriver grunnlaget for og midlet med parkeringsnormene i seks norske og fem svenske
byer. Ouersikten viser at det er forskjeller i hvilket grunnlag byene har for sine normer og hvor
detaljert normene er bygget opp. Normene for naringsformal, og da serlig for utbygging i sentrale
deler av byene, har gradvis blitt mer restriktive over tid. For boliger er det fortsatt et prinsipp at det
skal vere tilstrekkelig med parkering. Dette betyr at parkering ikke brukes som virkemiddel for a
pavirke bilhold. Bade ut fra et samfunnsokonomisk og et planteoretisk perspektiv har vi undersokt
om parkeringsnormene pavirker bilhold og bilbruk. To litteraturstudier viser at det er liten
kunnskap om sammenhenger mellom parkering og husholdenes bilhold, bilbruk og okonomi. Det er
dermed grunn til a skaffe mer kunnskap om hvordan parkeringstilbudet ved boliger pavirker bilhold
0g bilbruk.

Formal og gjennomfaring

Denne rapporten gir en oversikt over parkeringsstrategien og tilherende parkerings-
normer i utvalgte byer i Sverige og Norge. Oversikten skal blant annet bidra til 4
belyse hvordan byene behandler spersmal om nye parkeringsplasser i plan- og
byggesaker. Rapporten utgjor etappe 1 1 prosjektet. Basert pa funn i denne etappene
er det utarbeidet et arbeidsdokument som beskriver hvordan den empiriske
kunnskapen kan styrkes ved en videreforing i etappe 2.

Normene skiller mellom parkering ved boliger og parkering ved reisemal som
arbeidsplasser, detaljhandel, fritidsaktiviteter, mv. Hensikten med normenes har
utviklet seg over tid. Tidligere onsket kommunene at det ble etablert et tilbud som
tilfredsstilte ettersporselen etter parkering ved de ulike reisemal. I dag er det ogsa
andre hensyn som skal ivaretas. Dette gjelder ikke minst miljohensyn. Det er 1 storre
grad et sporsmal om tilgjengelighet til ulike reisemal uten bruk av bil, og om en mer
restriktiv parkeringspolitikk kan bidra til 4 redusere bilbruken i byomradene.

Prosjektets oppdragsgiver - Bisek - har i sin problemstilling ogsa tatt opp spersmal
om hvordan parkeringstilbudet pavirker folks bilhold og husholdenes okonomi.
Dette har vi tolket som at det bor fokuseres pa parkering i tilknytning til boliger selv
om det er klart at restriksjoner pa parkering ved andre malpunkter ogsa kan pavirke
bilhold, bilbruk og ekonomi.

Et viktig sporsmal er om det innebzrer et velferdstap for et hushold om bilen blir
mindre tilgjengelig eller mindre anvendelig for husholdets ulike transportbehov. De
litteraturstudier som er gjort som del av dette prosjektet viser at det ikke har blitt
arbeidet mye med dette sporsmailet.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I

Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Parkeringsnormer i utvalgte norske og svenske byer

TOI og VTT har arbeidet parallelt med denne gjennomgangen av parkeringsnormer i
sine respektive land. Det er utarbeidet en felles mal for gjennomfering av strukturerte
intervjuer med personer som har vart (og er) sentrale i arbeidet med parkerings-
strategiene og de tilherende normene i noen valgte byer i Norge og Sverige. 1 tillegg
har vi gatt gjennom relevant dokumentasjon fra disse byene: overordnete planer
(kommuneplaner), utredninger, politiske saksdokumenter og politiske vedtak.

I gjennomgangen beskrives parkeringsnormenes utvikling, gjeldende normer og
malsettinger som ligger til grunn for parkeringsstrategien i utvalgte bykommuner i
Norge og Sverige. Vi har sammenstilt informasjonen etter en felles struktur som skal
gjore det lettere a se eventuelle forskjeller i praksis 1 de to landene.

Ved valg av byer har vi hatt ulike utgangspunkt og ogsa benyttet noe ulike kriterier i
de to landene. Vi har forsokt 4 dekke bade store, mellomstore og mindre byer, men
det er vanskelig a fremstille dette sammenlignbart. En mellomstor by i Norge vil for
eksempel bli sett som en liten by i Sverige. De byene vi har undersokt er:

Norge:  Oslo, Trondheim, Stavanger, Drammen, Asker, Hamar

Sverige: Goteborg, Malmo, Helsingborg, Link6ping, Lerum

Béde i Sverige og Norge er parkering og arealbruk kommunale ansvarsomrader.
Innenfor gjeldende lovverk kan kommunene selv bestemme hva man vil med
parkeringsnormene, hva de skal inneholde og hvordan de skal utformes.

I etappe 1 har vi ikke funnet signifikant forskning og dokumentasjon som kan gi
klare og gode svar pa prosjektets problemstillinger. Vi har funnet at det har vert lite
diskusjon om hvordan parkering pavirker boligpriser, hvordan tilgangen til og
utforming av parkeringstilbudet pavirker valg av boliglokalisering og hvordan
parkeringstilbudet (ogsa parkeringskostnader) pavirker bilhold og bilbruk.

Byenes parkeringsstrategier

Notrske byer

For ikke mange ar siden var hensikten med parkeringsnormene 4 sikre at nye
utbyggingsprosjekter la til rette for si mange parkeringsplasser at ettersporselen
kunne dekkes. Trolig var det bare de storre bykommunen som la egne analyser og
registreringer til grunn for sine normer. For ovrig ble normene stort sett utarbeidet
pa grunnlag av hva andre kommuner hadde vedtatt. De ble narmest kopiert fra
kommune til kommune.

Nir en kommune 1 dag reviderer sine normer er det ogsa andre malsettinger som
legges til grunn. Man er blitt mer bevisst pa hvor store arealbeslag og kostnader
parkeringen medferer. Dessuten ser kommunene parkeringspolitikken og restriktive
parkeringsnormer som viktige virkemidler for a na malsettinger innenfor transport-,
miljo- og klimapolitikken. Dagens normer baseres derfor ikke lenger bare pa et mal
om a dekke en observert eller erfart ettersporsel.

Kommunene har ogsa blitt mer bevisste pa at prismekanismen er et viktig
virkemiddel nar det gjelder bruken av parkeringsplassene. I storre grad vises det til
hva miljoet og trafikksystemet taler — nd og i fremtiden. Dette gjelder i storre grad i
de store bykommunene enn 1 de mindre. Malsettinger om tettere utbygging og okt
bruk av kollektivtransport bidrar til at nye normer gjores noe mer restriktive enn de

II
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var tidligere. Som virkemiddel har det likevel bare effekt pa lang sikt nir ny utbygging
far lavere parkeringsdekning enn eksisterende bebyggelse. Det tar lang tid 4 endre pa
et eksisterende arealbruksmenster og derved pavirke tilgjengeligheten med bil og
samtidig tilrettelegge for alternative reisemater. Dette gjelder spesielt fordi
parkeringstilbudet i stor grad er blitt privatisert.

Gjennomgangen av parkeringsnormene i de seks norske bykommunene viser at
parkering som virkemiddel innenfor politikkomrader som areal, transport og miljo
forelopig ikke gjenspeiles fullt ut i normene. I enkelte av byene har normene vert
uendret gjennom en lang periode. De byene som har revidert sine normer etter at
den nye plan- og bygningsloven tradte i kraft 1 2009, viser at det skjer en utvikling 1
retning av mer restriktive normer.

Nir det gjelder bolignormer bygger politikken fortsatt pa et prinsipp om at behovet
(eller ettersporselen) skal dekkes. Det er for eksempel flere av de mindre byene
(Drammen og Hamar) som fortsatt synes 4 basere sine minimumskrav pa normal-
vedtektene fra 1965.

Plan- og bygningsloven av 2009 synes a stimulere til at spoersmalet om parkerings-
normer tas opp i forbindelse med kommuneplanarbeidet. Parkeringsnormene blir
etter hvert innarbeidet som bestemmelser 1 kommuneplanenes arealdeler. Disse
arealplanene forutsettes a bli revidert hvert fjerde dr. Dette gir ogsa mulighet til mer
rutinemessig 4 ta normene opp til vurdering og eventuell revisjon hvert fjerde ar. Det
er likevel ikke noe hinder for at det arbeides fortlopende med temaet.

Vi baserte oss pa intervjuer eller strukturerte samtaler med minst en relevant person
fra hver by. I flere tilfeller var det vanskelig a finne frem til en person som hadde
arbeidet med parkering som tema i egen kommune over lang tid. Endring av
arbeidsoppgaver og mangel pa kontinuitet ga inntrykk av at dette ikke er et tema det
arbeides vesentlig med utover de gangene det tas opp som et eget prosjekt for a
evaluere normene og utrede en parkeringsstrategi. Dette er ikke nodvendigvis et
problem, men det virker ikke som byene bygger opp spesiell kompetanse pa denne
delen av planleggingen.

De seks norske bykommunene har til dels ulike tilnaerminger, men alle synes a ha tatt
utgangspunkt i at boligparkering skal tilpasses ettersporselen. I de storste byene er
man klart mer bevisste enn i de mindre byene pa at parkeringstilbudet andre steder
enn ved boligen kan brukes til 4 pavirke bilbruken. En slik restriktiv praksis synes 1
hovedsak 4 gjelde for sentrumsomrader eller tett utbygde omrader.

Vi har trolig ikke kommet i dybden pa hvordan de overordnete normene pavirker
praksis 1 byggesaker. I de store byene er det ulike avdelinger som arbeider med
normene. Vedtekter eller bestemmelser vedtas i overordnet sammenheng.
Oppfolgingen av overordnete prinsipper og feringer gitt 1 reguleringsbestemmelser
skjer vanligvis 1 en egen byggesaksavdeling der man ogsa ma forholde seg til
utbyggere. I noen tilfeller gis det uttrykk for at normene 1 hovedsak er veiledende.

Det ble opplyst at dagens minimumsnormer for boliger i noen sammenhenger har
resultert i for mange plasser. Dette kan skyldes at det na er vanlig a selge
parkeringsplassen som en separat enhet og at det derfor blir synliggjort hva den
koster. Nar dette er en frivillig kostnad for en boligkjoper som ogsa vet om det er
mulig a4 parkere gratis eller vesentlig rimeligere pa gaten eller nerliggende tomter, er
det naturlig at kjop av garasjeplass utsettes.
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Tidligere var kostnaden for en parkeringsplass skjult 1 boligprisen og da ble plassene
tatt i bruk. Det er en utfordring for bide kommunen, utbyggere og beboere hvis det i
dag anlegges parkeringsplasser som ikke ettersporres. Dette bidrar pa ulike mater
ogsa til 4 fordyre boligene. Det antas at det i de store byene har oppstatt et
utleiemarked der plasser regulert til boligparkering ogsa benyttes av andre enn
beboerne i et boligprosjekt.

Bolignormene 1 de seks byene er ulike. De kan vare svert enkle (f.eks. Stavanger)
eller de kan vare veldig detaljerte (f. eks. Asker). Det er derfor ikke mulig 4
sammenstille de seks byenes normer i en oversiktlig tabell.

Studien av parkeringsstrategier i de valgte norske byene gir grunnlag for noen
konklusjoner:

* For bolig er normene tilpasset forventet bilhold

* For andre utbyggingsformal enn bolig er normene til dels restriktive (men det
varierer mye med byens storrelse og hvor i byen et prosjekt er lokalisert)

* Normene dreier seg bare om krav til antall nye parkeringsplasser

* Normene tar ikke hensyn til parkeringssituasjonen for ovrig i det aktuelle
omradet, men det er forstaelse for at nye parkeringsplassers attraktivitet og
bruk pavirkes av eksisterende parkeringstilbud i et storre omrade

* Det blir bare unntaksvis tatt opp hvordan parkeringen skal organiseres, eies
og forvaltes

» Parkeringens kostnader synliggjores ikke alltid for brukeren

* Byene har i liten grad retningslinjer for anlegg av storre parkeringsanlegg og
parkeringshus

" Det er fa eksempler pa at retningslinjer om sambruk av plasser blir benyttet
for a begrense antall plasser

Svenske byer

Inventeringen visar att kommunernas parkeringsnormer innebir vidareutveckling av
den konventionella ansatsen med att berikna bilplatsbehov med malsittningen att
tillgodose det, snarare dn att det ror sig om ett helt nytt syn- och tillvigagangssitt.
Bed6mning och tillgodoseende av bilplatsbehov sker dock delvis pa sitt sa att det
ligger i linje med malsittningar om minskad bilanvindning och bilinnehav.
Bilplatsbehovet prognostiseras i storre utstrickning dn tidigare utifran antaganden
om effekter pa bilinnehav av utbudet av alternativa firdmedel och service lokalt

samt antaganden om effekter av inférandet av olika dtgirder som exempelvis
bilpooler. Antaganden gérs om att utbudet av olika fairdmedel kommer att anvindas i
praktiken, likvil som utnyttjande av bilpooler m.m. Byggande med ligre parkeringstal
an prognostiserad andel biltrafik och tillhérande bilplatsbehov férekommer i regel
inte.

Denna ordning ir framférallt framtridande avseende boendeparkering utifran
synsattet att tillgodoseende av bilplatsbehovet underlittar f6r méinniskor att lata bilen
sta hemma och vilja andra firdmedel. Detta ér vidare kopplat till en syn pa att
minskad bilanvindning kommer att leda till minskat bilinnehav och dirmed
bilplatsbehov pa sikt. Nir det giller faststillande av parkeringstal f6r arbetsplatser,
och framférallt kontor, frangas i hogre utstrickning principen om att basera
parkeringstalen pa en analys av utbudet av alternativa firdmedel, for att istillet utga
fran en 6nskvird framtida forindring i firdmedelsandelar, exempelvis i forhallande

Iv
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till kommunalt beslutade malsittningar. Ett parkeringstal kan dock baseras pa manga
olika typer av underlag som resvaneundersékningar och parkeringsinventeringar och
dir det skiljer sig at vilken princip eller logik som har anvints. Inventeringen visar att
komplexiteten generellt har 6kat avseende anvindning av underlag,
berikningsmetoder, kategoriseringar och differentieringar for faststillande av olika
parkeringstal samt att mojligheten till att faststilla situationsbestdmda tal i enskilda
plan- och byggirenden har okat.

Vidare visar inventeringen att huruvida antaganden om minskad bilanvindning och
bilinnehav realiseras i praktiken i regel inte f6ljs upp. Kommunen far i férsta hand
kinnedom om detta sporsmal i enskilda fastighetsfall genom att problem med
otillracklig parkering kommuniceras av de boende. Det kommer dock inte till
kommunens kinnedom lika tydligt om laga parkeringstal och tillhérande atgarder
m.m. fungerar enligt syftet, eller om det rér sig om att individer finner tillgang till
parkering pa andra sitt. Inventeringen indikerar att det sistnimnda férekommer.

For boende satts relativt liga parkeringstal i regel f6r innerstaden. Idag saknas
kunskap 1 svenska kommuner om huruvida detta bidrar till en selektionsprocess
avseende vilka som viljer att bositta sig 1 dessa bostdder: om de vars arbetsplatser
och andra viktiga malpunker dr lokaliserade 1 innerstaden i hogre grad viljer dessa
bostider, medan andra som arbetar i ytteromraden valjer andra boendelokaliseringar
eftersom det inte fungerar praktiskt f6r dem att valja bort bilen for arbetsresor.
Inventeringen indikerar att nybyggda bostider centralt framférallt vinder sig till
kopstarka grupper, personer i 6vre medelaldern som har rad med dessa genom
forsaljning av sina smahus, ofta med tva bilar 1 hushallet. Det férekommer att dessa
tar fOr givet att parkeringsplatser for bilarna finns eller kan ordnas aven i det centralt
beligna boendet, vilket inte alltid 4r fallet.

Litteraturstudier

Det er gjort to uavhengige litteraturstudier. En studie har lagt vekt pa skonomiske
prinsipper og en har tatt utgangspunkt i planteori. Det er sett spesielt pa analyser av
relevans for utforming av parkeringsnormer for boliger og analyser som viser
parkeringstilbudets effekter pa mobilitet og velferd. Litteratur som tar opp
parkeringsavgifter som alternativ til veiprising for a regulere rushtidstrafikk er ikke
tatt opp. Det anses 4 ligge utenfor studiens primare formal.

Internationell forskning visar att mojligheter att 16sa vardagens transporter i regel
utgor ett av huvudvillkoren for valet av boende. Stadslandskapet har byggts ut vid
olika tidpunkter. Det dr idag lokaliseringsmaissigt synnerligen heterogent avseende
utbudet av parkering och med avseende pa tillgingligheten med olika firdmedel. Ur
det perspektivet dr valmaojligheten att vilja det boende och firdmedel som passar
hushalls och individers olika situationer stora. Den hir typen av kontextberoende,
sjalvselekterande processer pa hushallsniva gor det svart att bryta ut parkerings-
utbudet och pa en aggregerad niva studera vilka direkta effekter tillgang till parkering
har pa bilinnehav och firdmedelsval. Lokala fallstudier av bostadsomraden som
karaktiriseras av lagt satta parkeringstal, med ingdende utforskning av de inflyttades
resvanor, firdmedelsval och parkeringsbeteenden 1 férhéllande till kontextuella
faktorer som tillgang till kollektivtrafik, lokal service, parkeringsutbud mm 6kar
mojligheten att utreda vilken roll tillgang till parkering har pa bilanvindning och
bilinnehav.
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"Patkeringsokonomi”

Virt utgangspunkt i denne delstudien har vert litteratur om ekonomisk analyse av
parkering. Det fleste relevante studiene og faglige utlegningene plasserer seg innenfor
andre faglige tradisjoner, som byplanlegging. Derfor har gjennomgangen hatt en
forholdsvis los definisjon av «parkeringsekonomi» og inkluderer studier som har
forholdt seg til tradisjonelle samfunnsekonomiske tilnerminger.

* Det synes ikke 4 vare etablert et fagfelt med samfunnsekonomisk
tilnaerming til parkeringsnormer (eller parkeringspolitikk)

* Det vi finner om okonomi er i skjaeringsfeltet mellom ulike fagtradisjoner

* Samfunnsokonomer har vaert mest opptatt av parkering som alternativ til
veiprising

* Det finnes lite empiri om prisfolsomhet/priselastisitet

»  Parkering ved boligen er sentralt for velferd, mobilitet, mv men kan ogsa
pavirke nar det gjelder bilhold og valg av reisemiddel

Prisen pa parkering har apenbar effekt pa ettersporselen. Med unntak av nar gate-
parkering og boligsoneparkering er avgiftsbelagt eller parkering skilles ut som del av
fellesutgifter i boligprosjekter, er det likevel relativt sjelden at boligparkering prises
direkte slik at hele eller deler av denne kostnaden derved synliggjores.

Ettersporselselastisitet er uttrykk for hvor mye ettersporselen endrer seg som respons
pa en pris- eller tilbudsendring. Elastisiteter er greie mal for hvilken effekt ulike tiltak
har pa ettersporselen, men drofting av prisfelsomhet gjelder i hovedsak parkerings-
priser ved destinasjon. Det er et stort spenn i de funn som er dokumentert.

En del av litteraturen tar opp forholdet mellom boligkostnad og parkering. Det kan
argumenteres for at parkering ikke skal knyttes direkte til boligene og at det bor vare
en sammenheng mellom kostnaden for a parkere pa gate og i parkeringshus eller

garasje. Private og reserverte plasser har ofte darligere utnyttelse enn plasser som er
til felles bruk.

Bilhold og bruken av parkeringsplasser pavirkes av visshet om at plass er tilgjengelig,
hvor attraktiv plassen er (sikkerhet, adkomst, gangavstand, mv.) og pris.

Parkering och minskad bilanvindning

Syftet med denna litteraturéversikt har varit att undersdka vad som har skrivits om
parkeringsnormer som verktyg for minskad bilanvindning. Oversikten fokuserar pa
parkering vid bostader, och diskuterar dven fragor om bilanvindning, bilinnehav och
tillgdnglighet 1 relation till forindrade trafik- och stadsplaneringsideal.

Den lilla mingd litteratur som finns om hur forindrade parkeringsnormer paverkar
bil-anvindning, tillganglighet och ekonomi diskuterar framférallt huspriser.
Litteraturen diskuterar dven huruvida det ar rittvist att alla hushall oavsett inkomst
och bilinnehav betalar fér parkering. Den diskuterar ocksa rittviseaspekter utifran ett
rumsligt perspektiv da parkeringsproblem kan flytta fran ett omrade till ett annat till
foljd av forindrad parkering.

Till 6vervagande del handlar litteraturen om miniminivaer for parkering. Dessa
kritiseras fOr att vara ineffektiva, orittvisa, resultera i 6kat bilberoende, gles
bebyggelse, oattraktiva stads-miljoer och bostadsomriaden. Miniminivaerna for
parkering har framforallt kritiserats fOr att vara alltfor generdsa. De pastés ha skapat

VI
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ett 6verutbud av parkering som har minskat priset for parkering mer dn nédvindigt.
Alltf6r generdsa miniminivaer gor enligt kritikerna att utbudet av parkeringsplatser
vixer snabbare dn kapaciteten pa vignatet, vilket forstor gatulivet. Kritikerna hiavdar
att normerna Okar bostadspriserna eftersom byggherrar inkluderar kostnaden for
parkering i huspriset.

I en del av litteraturen sitts parkeringsfragan i samband med férindrade trafik- och
stadsplaneringsideal. Den konventionella planeringen som ir inriktad mot att
prognostisera efterfrigan pa biltransporter och tillhandahélla vagkapacitet i syfte att
uppritthalla goda trafikfléden och hég framkomlighet med bil utmanas t.ex. av
foretradare for sa kallad hallbar mobilitet. Istéllet f6r att ”forutspa och tillhandahalla”
bor planeringen istillet ’férutspa och férhindra” biltransporter menar de. Aven om
det skulle finnas bred enighet om att bil-anvindningen bor minska féljer ett dilemma
med de nya planeringsidealen. Hur ska man kunna minska bilanvindningen utan att
torsimra individers tillginglighet till arbeten, service och fritid? Tillganglighet handlar
om minniskors mojligheter att resa fran en plats till en annan, och dr en
grundférutsittning for att individer ska kunna delta i samhallslivet. Litteraturen kring
parkering tillhandahaller inga firdiga svar pa denna fraga. Ett problemomrade som
det bor forskas mer om dr dirfor hur man kan hantera tillginglighetsfragor inom
ramen for detta breddade perspektiv dir parkeringsnormer ar en del av ett paket av
atgarder som kan anvindas fOr att styra transporterna och resande bort fran bil.

Etappe 2

Det arbeidet som er beskrevet i denne rapporten danner ogsa grunnlaget for et
separat arbeidsnotat som beskriver forslag til gjennomforing av prosjektets etappe 2.
Basert pa erfaringene fra litteraturstudien og gjennomgangen av status og praksis 1 11
byer har vi diskutert hvordan en etappe 2 kan bidra til 4 bedre kunnskapen om og
forstaelse av hvordan husholds bilhold, bilbruk og okonomi kan pavirkes av
parkeringstilbudet ved boligen.

Litteraturstudien viser at man i mange ar har sett parkering som et virkemiddel
knyttet til ulike malpunkter for reiser og har ogsa skaffet kunnskap om tiltakenes
effekt slike steder. Derimot har det vart forsket mindre pa om og i sa fall hvordan
ulike parkeringslosninger i tilknytning til bolighbebyggelse kan pavirk individers og
husholds forhold til bil. Forslaget innebarer derfor at det skal gjennomfores
registreringer og intetvjuer av beboere i utvalgte boligprosjekter/omrider i Sverige
og Norge, med sikte pd 4 fa bedre forstaelse av hvordan parkeringsbetingelsene
pavirker enkeltpersoner og hushold.
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1 Innledning

I mange tidr har det blitt tilrettelagt for eie og bruk av bil i byomridene. Dette betyr
at hensynet til mobilitet og folks preferanser for a eie og bruke bilen synes a ha fatt
storre betydning enn faktorer som god utnyttelse av arealene eller gnsker om 2
begrense bilbruken.

Fordi biler krever stor plass ogsa nar de ikke brukes, har tilrettelegging for bilbruk og
bilhold fétt betydning for byenes utbyggingsmonster. Nar byene stiller krav om at det
skal etableres tilstrekkelig med parkering i tilknytning til ny utbygging, medferer dette
at utbyggere 1 mange tilfeller velger lokalisering uten 4 legge stor vekt pa hvor
tilgjengelig prosjektet er uten bil. Parkeringskrav kan ogsa gjore at et utbygger velger
ekstern lokalisering fordi lavere tomtekostnader gjor at det er rimeligere a oppfylle
parkeringskravene slike steder. Dette kan fore til at bade bilbruken og reiseavstand-
ene i en by oker.

Parkeringsplassene utgjor et betydelig arealbeslag i alle byomrader. Det gjelder ikke
bare "restarealetr” pd en tomt og deler av gatearealet. Ogsa en betydelig del av
bygningsmassen (kjellere og parkeringsanlegg) benyttes til parkeringsplasser. Til hver
bil blir det tilrettelagt flere parkeringsplasser: én ved boligen samt muligheter for a
parkere ved de ulike malene for en bilreise (arbeid, butikk, fritidstilbud, mv.). Dette
ma betyr at en stor andel av de parkeringsplassene som finnes i en by til enhver tid
star ubenyttet. I hvert fall i de store byene er trolig mange biler parkert ved boligen
store deler av degnet fordi en stor andel av bilene ikke blir benyttet for arbeidsreiser.

De fleste eksisterende parkeringsplasser utenfor gategrunn i byene gjenspeiler de
normene som til enhver tid har vert gjeldende. I tillegg har kommune over tid tillatt
og tilrettelagt for parkering pa gater og veier for 4 dekke apenbare behov eller erfart
ettersporsel. Ved nye utbyggingsprosjekter er det i dag mindre akseptert at parkering
skal loses pa offentlig gategrunn.

Det er vanskelig for byene a reversere tidligere reguleringer og redusere antall plasser
som er lovlige og palagte anlagt. Derfor er normene viktige nar det gjelder 4 styre
hvor mange nye parkeringsplasser som skal tillates i tillegg til de som allerede finnes.

Det er sveert vanskelig 4 fa en palitelig registrering av antallet parkeringsplasser i et
byomrade, men det er trolig langt flere parkeringsplasser enn biler. Dette betyr at
mange - kanskje de fleste parkeringsplassene - til enhver tid star ubenyttet. Det er
flere grunner til dette, men én grunn er at myndighetene (kommunene) tradisjonelt
har benyttet parkeringsnormer som krever at utbygger skal avsette plass til et
tilstrekkelig antall plasser til at ettersporselen dekkes enten det gjelder beboere,
arbeidsplasser, kunder, besokende, osv.

I dag synes det 4 vare mer bevissthet omkring dette 1 kommunene. Man ensker 4
bygge tettere (mer kompakt) for a utnytte arealene bedre. Dette betyr at det ogsa kan
bli nedvendig a vare mer restriktiv med tillatelser til 4 anlegge ny parkering. Byene
kan gi sterkere foringer for hvordan parkeringsplassene skal bygges, eies og driftes.

I fagmiljoer i Sverige, Norge og i andre land ses reduserte og differensierte
parkeringsnormer stadig mer som et viktig virkemiddel for a folge opp en politikk
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som skal gi redusert bilbruk og endret valg av transportmiddel i byomrader. En slik
reduksjon av bilbruken har et miljo- og klimapolitisk formal, men ma ogsa ses i
sammenheng med arealbruk og utbyggingsmenster i byene. En politikk som
innebzrer at parkeringsnormer endres og da gjerne blir mer restriktive, kan pavirke
individers og husholds tilgjengelighet til arbeid, skole, tjenester, mv.

Bisek 1 er betegnelsen pa et samarbeid mellom en rekke svenske og norske
organisasjoner med sikte pa 4 bedre kunnskapen om bilens sosiale og okonomiske
betydning!. Samarbeidet startet i 2005 og viderefores i en ny fase i perioden 2011-
2015 som Bisek 2. Denne fasen skal ta utgangspunkt i hushold og individer og belyse
okonomiske og sosiale aspekter. Det prosjektet som rapporteres her tar opp
sporsmalet om hvilke effekter parkeringsnormene har pa individers og husholds
bilhold, bilbruk, tilgjengelighet/mobilitet og skonomi.

Milet er 4 belyse om restriktive normer eller andre virkemidler som pavirker
parkeringstilbudet og bruken av det, har en negativ effekt pa enkeltindivider og
hushold. Disse effektene kan vere av okonomisk karakter eller de kan innebzre at
tilgjengeligheten til arbeid, tjenester og andre mal endres.

To viktige sporsmal er hvordan parkeringstilbudet eller parkeringsmulighetene ved
boligen pavirker bilholdet og om parkeringsnormene medferer fordelingseffekter
blant innbyggerne 1 et byomrade. I en storre sammenheng kan det ogsa sporres
hvordan parkeringstilbudet og organiseringen av dette har betydning for utbyggings-
monsteret, arealbeslaget og miljoet i byene.

Prosjektet er delt opp i to etapper. Etappe 1 dokumenteres i denne rapporten. Den
omfatter en beskrivelse av dagens parkeringsnormer i utvalgte byer i de to landene og
det grunnlaget disse normene bygger pa, samt to tematiske litteraturstudier. Som en
tredje deloppgave er det utarbeidet forslag til innhenting av ny empirisk kunnskap
som grunnlag for en videreforing (etappe 2). Dette forslaget er beskrevet i et eget
notat?.

! Trafikverket i Sverige, Statens vegvesen i Norge, VINNOVA, Transportstyrelsen, Trafikanalys,
svenska motororganisationers samarbetsorganisation MOSK (OK Bilisterna, Motorminnen M, FMK,
Kungliga Automobilklubben KAK, Motorférarnas Helnykterhetsférbund MHF), Norges Automobil-
Forbund (NAF).

2TO1/VTI Deluppgift 3/etappe 1. 17.februar 2014
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2 Organisering og gjennomfaring

TOI og VTT har gjennomfert prosjektet i fellesskap og har arbeidet parallelt med
denne gjennomgangen av parkeringsnormer 1 vare respektive land. Vi har utarbeidet
et felles opplegg for gjennomfering av strukturerte intervjuer med personer som har
vert (og er) sentrale i arbeidet med parkeringsstrategien og de tilherende normene.
Prosjektet er ellers gjennomfort etter egne opplegg i de to landene.

I tillegg har vi gitt gjennom relevant dokumentasjon fra byene. Dette er blant annet
overordnete planer (kommuneplaner), utredninger, politiske saksdokumenter og
politiske vedtak.

Gjennomgangen tar sikte pa a beskrive parkeringsnormenes utvikling, gjeldende
normer og malsettinger som ligger til grunn for parkeringsstrategien i utvalgte
bykommuner i Norge og Sverige. Vi har ogsa ensket 4 belyse om byene benytter
andre virkemidler som kan pavirke parkeringstilbudet eller bilbruken, men tar ikke
opp temaer som avgifter og restriksjoner pa eksisterende parkeringsplasser.

Vi har ogsd sammenstilt informasjonen etter en 1 hovedsak felles struktur som skal
g ]
gjore det lettere a sammenlikne og se eventuelle forskjeller i praksis 1 de to landene.

Som grunnlag for valg av byer har vi hatt ulike utgangspunkt. Vi har derfor ogsa
benyttet noe ulike kriterier. Vi har forsokt 4 dekke bade store, mellomstore og
mindre byer, men det er vanskelig a fremstille dette sammenlignbart. En mellomstor
by i Norge vil for eksempel bli sett som en liten by i Sverige. I hvert land har vi et
eksempel pi by/kommune som er lokalisert i tilknytning til en storby (Asker og
Lerum).

I Norge har vi delvis valgt byer som har lagt inn spesielt interessante elementer i
tilknytning til normene. I begge land er det ogsa tatt hensyn til om byene har revidert
sine normer relativt nylig.

I kapittel 4 og 5 beskrives parkeringsnormene i utvalgte byer 1 Norge og Sverige.
Gjennomgangen har vist at det i de to landene er noe ulike mater a definere og
beskrive normene pa. Derfor har vi bare kunne gi en enkel sammenstilling av
funnene i kapittel 6.

Prosjektet omfatter ogsa en litteraturstudie. Vi onsket 4 fa til en temamessig deling av
litteraturgjennomgangen slik at TAI og VTT kunne utarbeide dokumentasjon
uavhengig av hverandre. Derfor definerte vi to temaer, ett med utgangspunkt 1
okonomi og ett med planlegging som hovedtema. Vi fant at det var flere viktige
referanser som dekket begge temaene vi hadde satt opp. Fordi vi ikke onsket 4 bruke
ressurser pa 4 fordele litteraturen mellom oss, blir de referansene som dekker begge
temaene ogsa sitert flere ganger.

De to litteraturstudiene som skal belyse dagens kunnskap om hvordan parkerings-
normer kan pavirke bilhold, bilbruk og husholdningers okonomi er beskrevet i
kapittel 7.
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For ovrig bekrefter litteraturstudiene at det finnes lite litteratur som dekker de
problemstillingen som er Biseks utgangspunkt. Derfor er det relevant 4 viderefore
prosjektet med sikte pa 4 bedre det empiriske grunnlaget for relevante analyser.

Dette forutsettes tatt opp 1 prosjektets etappe 2. Det vil gjelde bade tilgjengelighet til
ulike reisemal og husholdenes okonomi. Et viktig spersmal er om det innebzarer et
velferdstap for et hushold om bilen blir mindre tilgjengelig eller mindre anvendelig
for husholdets ulike transportbehov. Bade bilhold, bilbruk og husholds skonomi kan
trolig pavirkes av parkeringstilbudet ved boligen.
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3 Anknytning till FoU

FoU om parkering kan kategoriseras pa olika sitt. Nedan delas denini tre grenar
(tabell 1), vilka syftar till att spegla hur forskningen har uppstatt vid olika historiska
tidpunkter kopplat till samtida definierade problem med och behov av expertis kring

parkering.

Tabell 1: Olika parkeringsparadigm kopplat till olika forskningsgrenar (indelning héamtad fran Barter

2009, 5 3).

Conventional

Market-based

Parking Management

Perspective on parking
problem

View of spillover

How quantity of
parking should be
determined

Perspective on shared
parking (open to
public)

Scarcity is a problem,
both within a vicinity or
on any site, because it
causes spillover and
conflict.

Seen as a free-rider
problem. To be
avoided by ensuring
each site handles its
own parking.

Require developers to
supply enough to meet
all expected demand
on-site (often at a price
of zero).

Unusual since each site
expected to provide for
own parking.

Underpriced on-street
parking causes search
externality and inhibits
off-street market.
Supply-side policy
causes more problems
than it solves.

Pricing defuses
spillover problem. It is
welcome as a trigger for
market pricing to
emerge.

Facilitate efficient on-
street pricing. Remove
obstacles to private
choices determining
supply in local markets.

Expected to be the
norm. Restricted-access
parking as exception
not norm.

Problem if parking
conditions mismatch
with wider policy goals.
Trade-offs required
among conflicting
objectives.

A source of conflict, so
minimise by
management or defuse
by planning for shared
parking.

Plan and manage, using
diverse policy tools, for
parking quantity,
location and usage
patterns to match wider
policy goals.

A useful tool but needs
careful management to
avoid conflict.

Under det konventionella perspektivet sorterar FoU inriktad mot att skapa underlag,
modeller och metoder for berikning av parkeringsplatsbehov f6r olika verksamheter,
med mal om att tillgodose behov pa tomtmark kopplad till fastighet och dirigenom
undvika att gatuniten anvinds for parkering. Den empiriska forskningen bestar
framforallt av fallstudier av vilket parkeringsbehov som alstras av olika
markanvindning och byggnader inklusive utredning av limpliga berdkningsenheter,

men ocksa studier av variationer i parkeringsalstring p.g.a. geografi

(innerstad/ytterstad) och stotlek pa stad. Forskningen har resulterat i framtagandet
av funktionellt zonerade parkeringstal i form av rekommenderade miniminivaer.
Denna FoU vixte fram 1 framférallt USA under 1940-50 talet (se t ex Levin, 1950;
Smith & Lecraw, 1946). Forskningsgrenen fick stort genomslag 1 det praktiska arbetet
och har linge fungerat som paradigm i handbocker m.m. (se t.ex. Smith, 1999).
Centrala FoU aktorer var American Society of Planning Officials, Eno Foundation
for Highway Traffic Control, Highway Research Board, Institute of Traffic
Engineers, National Parking Association och Urban Land Institute (f6r en 6versikt,
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se Ferguson, 2004). De forsta svenska statliga parkeringsnormerna baserades pa
denna FoU, inte minst verk fran Eno Foundation siasom Fordham (1956) och
Mogren & Smith (1952).

Denna FoU kritiserades tidigt for bristen pa en marknadsbaserad hantering av
parkeringsbehov, d.v.s. prissittning av parkering utifran utbud och efterfrigan, med
ingen eller ldg prissittning som foljd (se t ex Roth, 1965). Bristen pa
marknadsmekanismer resulterade enligt kritikerna dels 1 brist pa 6verflyttning av
parkering fran gatumark till annan mark i den utstrickning som var 6nskvird, dels i
overskott av parkeringsplatser pa tomtmark. Kritiken vixte sig framforallt stark
under 1980 talet i USA genom nyckelfiguren Donald Shoup (Shoup & Pickrell, 1980;
Shoup, 2005). Empirisk forskning har framst bestatt 1 utviardering av det
konventionella ansatsen i olika fallstudier utifrin marknadsekonomisk teori, samt
utredning av mer marknadsanpassade prissittningar och férvintade effekter i form
av minskad efterfragan pa parkering. Riktningen har fatt mycket litet genomslag i den
praktiska verksamheten, vilket ar en anledning till att studier om reella effekter saknas
1 stor utstrickning. Nir det giller akademisk produktion (litteratur) ar dock denna
riktning stor. Bade i Norge och i Sverige ar forskning inom detta omrade begrinsad
(se dock Svensson & Hedstrom, 2010).

De svenska och norska kommuner som ingir i inventeringen 1 denna rapport knyter
an till FoU kring sa kallad parking management som har vixt fram inom fraimst
Europa, men ocksd 1 USA, under 1990 och 2000 talet (Kodransky & Herman, 2011;
Rye, 2010; Weinberger et al, 2010, Hanssen 1997, 2002). Forskningen utgér en del av
ett storre forskningsfalt kring ”Travel Demand management”, inriktad mot att
studera hur en kombination av atgarder — stads- och transportplanering, regleringar,
ekonomiska styrmedel och beteendepaverkande atgirder — kan anvindas for att
minska bilanvindningen 1 stdder. Till skillnad mot de tidigare grenarna med stark
tillhorighet till en disciplin (trafikingenjorsvetenskap respektive ekonomisk
vetenskap), sa bygger forskningen pa samarbete och utbyte mellan relativt manga
discipliner. Parkering pekades tidigt ut som ett viktigt atgirdsomrade inom denna
forskning (se vidare Ferguson, 2000; Girling & Schuitema, 2007). FoU har ofta
resulterat 1 policyrekommendationer och sammanstillningar av si kallade goda
exempel (se t ex COST, 2005; City Parking Europe, 2007).

Parkering inom denna FoU utforskas siledes i férhallande till vidare fragestéllningar
kring hallbara transporter och stadsutveckling. En central utgangspunkt ar att
parkeringsfragan inte kan brytas ut och hanteras isolerat utan maste utgora en
integrerad del i policy och planering f6r héllbara transporter och stader. Forskningen
ar inriktad mot att utreda hur parkeringsatgirder, i kombination med andra atgarder
anpassade till lokala forutsittningar, kan minska bilanvindningen och behovet av
bilparkering till forman for 6kad anvindningen av giang-, cykel- och kollektivtrafik.
Logiken i denna FoU ir att minska bilanvindningen via lokalisering av och
utformning av parkeringsplatser, tidsbegrinsningar och 6kade parkeringsavgifter, 1
kombination med en 6kad tillgang till och tillganglichet med andra fairdmedel,
framforallt kollektivtrafik. Aven om ekonomiska instrument rekommenderas i denna
FoU sa skiljer den sig fran den marknadsorienterade forskningen 1 det att en
kombination av atgirder, inte minst tillgang till alternativa firdmedel framstills som
avgorande for ett lyckat resultat. Merparten forskning kan beskrivas som
implementeringsstudier inom en given lokalitet, med resultat som 1 regel visar pa
minskad bilanvindning och parkeringsutnyttjande. Det saknas dock studier som mer
ingaende foljer upp effekter och konsekvenser; exempelvis i vilken utstrickning
parkering flyttar och 6kar i andra omraden eller hur vil tillgingligheten med andra
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firdmedel fungerar (Marsden, 2000; Pitsiava-Latinopoulou et al, 2013; Stubbs, 2005).
Inventering av de norska och svenska kommunernas erfarenheter av implementering
hittills indikerar stort behov av forskning kring dessa spérsmal.

I Norge representeras denna FoU huvudsakligen av Vegdirektoratet och flera
departement, medans det 1 Sverige 4r projekt drivna av aktorer sisom Trafikverket
och SKL (Berg, 2013; Envall & Nissan 2013; Koucky & Stenhammar, 2012; SKL,
2007). Denna FoU har fatt stort praktiskt genomslag i manga kommuner. En
anledning till det kan vara att det angreppssitt pa parkeringsfrigan som
rekommenderas svarar mot kommunernas satt att arbeta kontextbaserat, dar en rad
olika lokala faktorer och malsittningar pa ett samlat sitt maste beaktas i arbetet.
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4 Parkeringsnormene i seks norske
byer

4.1 Metode

TOI og VTT har benyttet en felles tilnaerming for innhenting av bakgrunn, malsetting
og status for dagens parkeringsnormener 1 utvalgte byer. Grunnlaget for valg av
norske byer er beskrevet i delkapittel 4.3. Det er valgt et par store byer, et par
mellomstore og et par litt mindre byer blant annet med sikte pa 4 kunne belyse om
byens storrelse har betydning for valgt parkeringsstrategi.

Vi har innhentet dokumentasjon og gjennomfort strukturerte intervjuer med minst
en sentral person i hver av de seks valgte byene. Utkast til beskrivelse er sa forelagt
kontaktpersonen i de enkelte byene til gjennomsyn.

4.2 Normenes bakgrunn

4.2.1 Plan- og bygningsloven av 1965

Et krav om at utbygger skal legge til rette for a dekke ettersporselen etter parkering
pa egen grunn ble ikke formelt etablert for Plan og bygningsloven ble vedtatt 18.juni
1965 og omfattet for forste gang ogsa spredtbygde omrader. Pa den tiden hadde man
begynt 4 se fremkommelighetsproblemer i byenes gater. Fn grunn var at gatene ble
tylt opp av parkerte biler. I henhold til lovens § 69 fikk utbygger en forpliktelse til 4
avsette plass til i nedvendig utstrekning 4 kunne dekke bebyggelsens parkeringsbehov
for biler, motorsykler og sykler pa egen eiendom. Det dreide seg om bruk av den
ubebygde del av en tomt og kan sies a ha bidratt til at mange tomter fikk darlig
utnyttelse fordi man matte gjore plass til bilen og tillot at dette skjedde som
overflateparkering.

Kommunal- og arbeidsdepartementet (1965) utformet sakalte normalvedtekter som ga
klare foringer for kommunenes arbeid. Kommunene kunne selv utarbeide og vedta
vedtekter der krav til antall parkeringsplasser ved ulike utbyggingsformal ble fastsatt
og derved gjore unntak fra normalvedtektene. Disse vedtektene skulle godkjennes
(stadfestes) av departementet.

Bestemmelsene 1 en stadfestet vedtekt var bindende. Kommunene kunne 1 stedet
velge 4 vedta veiledende parkeringsnormer.

I normalvedtektene het det man ber avsette oppstillingsplass for bil pa egen tomt
eller pa fellesareal for flere tomter. Det ble angitt 1,25 plasser per bolig hvorav 0,25
avsettes til besokende. For hybelbygg ble det foreslatt 0,5 plasser per boligenhet og
fortsatt 0,25 plasser for besokende — dvs. 0,75 plasser.

For det som ble definert som forretningsbebyggelse (kontor) ble det angitt 1 bilplass
per 50 m” gulvflate og for industri 1 bilplass per 100 m* For andre arealbruksformal
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het det bare at man ber ha oppstillingsplass for biler og tilfredsstillende inn- og
utkjoringsforhold.

Normalvedtektene forutsatte ogsa at det ble avsatt plass til motorsykler og sykler.
Bortsett fra i storbyene var det lite aktuelt med annet enn minimumsnormer. I de
storre byene viste normene ofte et stort spenn med bade minimums- og maksimums-
normer.

Det ble ikke tatt opp variasjoner 1 forhold til lokalisering, bebyggelsestype, mv., men
det ble gjort klart at det i sentrale deler av store tettbebyggelser "kan treffes
bestemmelser om farre biloppstillingsplasser enn angitt nér trafikkforholdene pa
stedet etter sakkyndig uttalelse tilsier det”" (Kommunal- og arbeidsdepartementet
1995). De tidligere normalvedtektene var utgangspunktet for at det ble vanlig for
kommunene 4 stille minimumskrav til antall parkeringsplasser.

Kravet om at parkeringsplasser (biloppstillingsplasser) skulle anlegges pa egen tomt
medforte derfor at parkeringstilbud i okende grad ble privatisert. Etter at en privat
utbygger har anlagt det antallet parkeringsplasser som kommunen krever i en
byggesak, har ikke kommunen lenger kontroll med disse plassene eller hvordan de
brukes. Derved svekkes etter hvert kommunens muligheter til a benytte parkering
som virkemiddel. Det finnes eksempler fra noen byer pa at man na har sett denne
utfordringen.

Kommunene kunne ogsa innfere en frikjopsordning. Inntektene fra en slik ordning
skulle primaert benyttes til a finansiere nye, kommunale parkeringsanlegg. Dette er en
mulighet som de fleste kommunene vedtok innfert, men som 1 liten grad har blitt
fulgt opp og utnyttet.

I flere av byene som har innfort en ordning med boligsoneparkering, er det tatt
utgangspunkt i bestemmelsen fra den tidligere § 69, der det kreves at utbygger skal
anlegge parkering pa egen eiendom (f.eks. Trondheim og Drammen). Beboere i
bygninger som er oppfort etter 1965 forutsettes derved a kunne parkere pa egen tomt
og far derfor ikke uten god grunn, tillatelse til 4 parkere pa gategrunn 1 den aktuelle
boligsonen.

Denne loven ble 1 1985 utvidet og ble mer prosessorientert. ¥Ykende behov for
bestemmelser basert pa hensynet til barekraftig utvikling, et effektivt transport-
system, tilgjengelighet for bevegelseshemmede (universell utforming) og utvidede
krav til sikkerhet, helse og narmilje, gjorde at det ble satt i gang en langvarig prosess
med revisjon av loven.

4.2.2 Plan- og bygningsloven av 2009

Gjeldende plan- og bygningslov avleste loven av 1985. Loven er na todelt — en
bygningsdel og en plandel. Gjeldende plandel tradte i kraft 1. juli 2009 og gjeldende
bygningsdel 1. juli 2010. I henhold til lovens § 11 forutsettes det at alle kommunene
skal utarbeide en kommuneplan med en egen arealdel. Det skal i hver valgperiode
vurderes om planen eller deler av den skal revideres eller om den skal viderefores
uten endringer.

I'lovens § 11-9 beskrives temaer som kommunen kan knytte juridisk bindende
bestemmelser til i arealdelen. Dette gjelder blant annet parkering og frikjop av
parkeringsplasser. I tilknytning til bestemmelsene kan det ogsa gis mer detaljerte
foringer i form av retningslinjer for hvordan parkering skal behandles i forbindelse
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med regulerings- og byggesaker. Dette gjor at loven gir kommunene et vesentlig
storre handlingsrom enn tidligere nar det gjelder 4 styre antall, lokalisering, utforming
og bruksformal for nye parkeringsplasser. Kommunene kan derimot ikke bestemme
noe om hvordan plassene driftes og om okonomiske forhold (leie, avgifter).

Parkeringsnormene kan tas inn som bestemmelser i tilknytning til kommuneplanens
arealdel, men normene ma ikke nedvendigvis godkjennes av statlig myndighet.
Derimot kan ulike myndigheter ha innsigelser. Da ma normforslaget behandles av
statlig myndighet. Da Bergen kommune onsket reviderte sine normer i 2011,
fremmet fylkesmannen i Hordaland innsigelser fordi han mente at normene burde
vaere mer restriktive for sentrumsomradet. Miljoverndepartementet péla 1 2013
kommunen a endre den foreslatte normen.

Det er utarbeidet et regelverk for hvordan «grad av utnyttelse» skal beregnes ved
kommunenes behandling av byggesaker. Fordi en reguleringsplan angir krav til
parkering, ma antallet parkeringsplasser omregnes til et areal som etter ulike
bestemmelser skal utgjore en del av tomtens bebygde areal. Foringer for dette er
blant annet gitt 1 Norsk standard (NS 3940:2012), forskrift om tekniske krav til
byggverk (TEK10) og en veileder utgitt av Kommunal- og
moderniseringsdepartementet (Grad av utnytting. Beregnings- og maleregler.
Veileder. H-2300). Vi har ikke fatt informasjon som viser at dette anses som et viktig
moment i byggesaksaksbehandlingen i kommunene. I Oslo regnes for eksempel ikke
parkeringsareal under terreng med 1 beregning av bebygd areal - BYA (Christiansen,
Oksenholt og Hanssen 2013).

Hyvis disse bestemmelsene folges, betyr det at en utbygger ma ta hensyn til hvordan
antall parkeringsplasser pavirker hvor mye utleieareal som ellers kan bygges pa en
tomt.

I lovens byggesaksdel tar § 28 opp den ubebygde del av tomten. Dette tilsvarer §69 1
den tidligere loven. Her fastslis kommunens mulighet til 4 inngé en frikjopsavtale
med utbygger (§ 28-7). Kommunestyret bestemmer hvilke satser som til enhver tid
skal gjelde. Innbetalte belop kan bare benyttes til opparbeiding av offentlige
parkeringsanlegg. Det er enna ikke avklart om loven gir kommunene hjemmel til 4
kreve at utbygger inngir en slik avtale (tvungent frikjop), men et minimumskrav til
antall plasser og lave satser kan stimulere utbyggers interesse for frikjop. Det gjelder
seerlig hvis alternativet er avslag pa byggesoknaden hvis ikke parkeringskravet kan
loses pa egen eiendom.

Etter at en privat utbygger har anlagt det antallet parkeringsplasser som kommunen
krever i en byggesak, har ikke kommunen lenger kontroll med disse plassene eller
hvordan de brukes. Etter hvert som kommunen gjennom sine parkeringsnormer
krever at det bygges stadig nye parkeringsplasser pa utbyggers egen tomt betyr det at
parkeringstilbudet i stadig storre grad privatiseres. Derved vil kommunenes mulighet
for 4 benytte parkering som effektivt virkemiddel gradvis svekkes.

Kommuner som er 1 konkurranse med nabokommuner om bosetting, arbeidsplasser
eller handel, ma vurdere sin parkeringspolitikk med utgangspunkt i en slik situasjon.
Det kan bety at det er vanskelig for en bykommune a fore en restriktiv parkerings-
politikk hvis det forer til at utbyggeres lokaliseringspreferanser gar i en uonsket
retning. Hvis kommuner i en region samarbeider om a begrense etablering av nye
parkeringsplasser ogsa utenfor sentrumsomradene, kan dette pavirke hvor nye
arbeidsplasser lokaliseres. Det kan ogsa begrense omfanget av spredt boligbygging.
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Et regionalt samarbeide om parkeringsnormer kan derfor gi grunnlag for en annen
og mer restriktiv praksis enn det vi ser 1 dag.

4.3 Valg av eksempelkommuner

I denne delen av prosjektet skal vi sammenstille parkeringsnormene fra et utvalg
bykommuner av ulik storrelse. Det er gitt en foring om 4 velge minimum to store, to
mellomstore og to mindre kommuner.

Det er en vesentlig forskjell mellom Sverige og Norge nar det gjelder byenes
storrelse. Vi har derfor funnet det vanskelig 4 velge kommuner som muliggjor en
sammenligning mellom byer i om lag samme storrelsesorden i de to landene. De
fleste norske byene ma anses 4 vere sma. Bare 10 bykommuner har over 40.000
innbyggere. Byer av en slik storrelse har ofte mindre utfordringer nar det gjelder
trafikk og lokalt miljo enn storre byer. Vi har likevel valgt 4 ta med én by i denne
kategorien for 4 illustrere om det er forskjeller og eventuelt hvordan normer med ulik
grad av restriksjon varierer med innbyggertall. Det er selvfolgelig en rekke andre
faktorer som pavirker lokale politikeres valg av normer.

Vir intensjon var a velge kommuner som nylig hadde revidert sine parkeringsnormer
og satt disse inn i en storre sammenheng i en revidert kommuneplan. Etter en
forelopig undersokelse pa internett av status i ca. 20 kommuner, konkluderte vi med
at normer integrert i kommuneplanen ikke skulle vaere det primeare kriteriet, men at
oversikten 1 stedet skulle vise noe av de variasjoner som finnes innenfor dagens
praksis. Vi har sokt etter parkeringsnormene i et stort antall bykommuner. For noen
av byene var ikke normene lett tilgjengelige. Flere byer hadde ikke revidert sine
normer pa mange ar. Dette kan tolkes som at det ikke har vart behov for revisjon
eller at man har en praksis der det parkeringskravet forhandles frem i den enkelte
byggesak.

Det er for eksempel flere kommuner som ennd ikke har en utarbeidet og vedtatt en
kommuneplan i samsvar med den nye planloven. Andre er i en prosess der det
arbeides med kommuneplanens arealdel. Det gjelder ogsa et par av de valgte byene.
Vi har derfor valgt 4 vurdere ogsa kommuner som har vert tidlig ute med restriktive
normer og kommuner der det arbeides med 4 revidere normene. Oslo og Drammen
har for eksempel normer som enna ikke er integrert i kommuneplanen i samsvar med
plan- og bygningsloven.

Som vist i tabell 2 har vi valgt a4 ta med bade byer som ikke har endret normene pa
mange ar og byer med normer som er nylig vedtatt eller under behandling. Det har
ikke vart noen forutsetning at normene kan anses a vare restriktive eller liberale.
Utvalget skal heller vise at byene har valgt ulike prinsipper.

Tabell 2. Valgte kommuner med innbyggertall og parkeringsnormens status

Kommune Antall bosatte 2013 Gjeldende parkeringsnorm

Oslo 630.000 Bystyret: 2002 og 2004
Trondheim 180.000 Kommuneplan 2012-2024 (vedtatt 2013)
Stavanger 130.000 Kommuneplan 2010-2025 (vedtatt 2011)
Drammen 63.000 Bystyret: Parkeringsstrategi 1999 (vedtatt 2002)
Asker 58.000 Kommuneplan 2014-2026 (Hgringsutkast 2013)
Hamar 30.000 Kommuneplan 2011-2022 (vedtatt 2011)
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014 11
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Oslo er med 1 utvalget av seks byer selv om kommunens parkeringsnormer har vart
uendret fra 2002/2004. Dette begrunnes med at andre byer viser til Oslos normer
som en del av grunnlaget for egne normer utarbeidet de seneste arene. Det pagar na
et arbeid med sikte pa 4 avklare om det er behov for a endre Oslos normer. I en slik
sammenheng er det ogsa en rekke andre faktorer enn de rene parkeringskravene som
kan vurderes (Christiansen et.al. 2013). Drammens normer er av «eldre» dato, men
det er satt 1 gang et arbeid med sikte pa revisjon i lopet av 2014.

Pa telefon og 1 meter har vi intervjuet seniorplanleggere med ansvar for
parkeringsstrategi (og derved normene) i disse seks bykommunene. Vi har ogsa gatt
gjennom planer, dokumentasjon og politiske vedtak vedrorende temaet og har
derved fatt grunnlag til 4 gi en kort beskrivelse av gjeldende parkeringspolitikk og
parkeringsnormer. I de fleste tilfellene kunne ikke kontaktpersonene vise til personer
som har arbeidet med temaet sa lenge at ogsa utviklingen av normene og
begrunnelser for endringer over tid kunne utdypes. Det er sannsynlig at det ikke
pagir et lopende arbeid med parkeringsnormene i bykommunene. Derfor vil det ofte
vare vanskelig for kommunen 4 bemanne et parkeringsprosjekt med erfaring og god
kompetanse pa temaet.

4.4 Oslo

4.4.1 Innledning

Oslos innbyggere har et vesentlig lavere bilhold enn befolkningen 1 andre byer i
Norge. Dette kan trolig forklares med tett utbyggingsmenster og et godt
kollektivtilbud. At det er spesielt lavt bilhold i den indre delen av byen kan til dels
forklares med at den eldre bolighebyggelsen ikke gir parkeringsmulighet utenfor
gategrunn og at det derfor er vanskelig 4 finne parkeringsplass pa gatene.

Oslo har hatt flere revisjoner av sine parkeringsnormer (bolignormer 1982 og 1989,
naringsnormer 1983 og 1985). Over tid har normene blitt forenklet og de er gjort
mer restriktive. Det er gjort utredninger i forbindelse med de ulike revisjonene. Disse
er utfort bade av planansvarlig etat (byplankontoret) og andre etater.

Oslos gjeldende parkeringsnormer ble vedtatt av bystyret henholdsvis i 2002
(boligformal) og 2004 (nzringsformal). Normene er ikke endret siden, men det pagar
et arbeid med 4 utrede om det er behov for endringer.

Byens parkeringspolitikk ble sist behandlet som en samlet sak 1 bystyret 01.02.2006
(byradssak 96/2005). Saken var et svar pa et onske fra bystyret (21.11.2002) om 4 fa
oversikt over parkeringsvirkemidlene (de som er 1 bruk og andre mulige). I hovedsak
gir saksdokumentet en beskrivelse av den eksisterende situasjonen der normer,
avgifter, parkeringshus, beboerparkering, HC-parkering, innfartsparkering, utfarts- og
fritidsparkering, bussparkering, MC-parkering, konkurranseutsetting, handheving,
med mer blir omtalt.

Bystyret tok byradets generelle strategi til orientering, men gjorde ogsa konkrete
vedtak nar det gjelder avgifter, parkeringstider og forholdet til private parkerings-
aktorer. Bystyret vedtok ogsa at en ordning med beboerparkering skulle innfores,
men at det er opp til det enkelte bydelsutvalg 4 beslutte dette og om det skal gjelde
hele eller deler av bydelen.
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Det er senere utarbeidet en prinsipplan for gatebruken i Oslo sentrum (Oslo
kommune 2010). Denne planen gir uttrykk for at en del av dagens gateparkering ma
fjernes for 4 bedre forholdene for kollektivtrafikken og ulike miljotiltak. Bystyrets
vedtak (28.09.2011) bekrefter dette, men det forutsettes samtidig at disse plassene
erstattes ved at det etableres nye underjordiske parkeringshus. Det er fa boliger
innenfor planomradet, men eventuelle nye parkeringshus vil ligge innenfor
gangavstand fra boligkvartaler i sentrumsranden.

4.4.2 Malsetting

Den gjeldende kommuneplanen gir uttrykk for at det onskes en restriktiv parkerings-
politikk for a bygge opp under kollektivtrafikken og som et virkemiddel for 4 fa til
onsket nzringslokalisering. Det heter ogsa at det skal bygges «et nett med innfarts-
parkeringsplasser bade innenfor og utenfor byens grenser.

I folge byriadsavdelingens brev av 02.02.2010 vedrerende revisjon av
parkeringsnormene, bygger gjeldende normer pa folgende prinsipper:

e Parkeringsnormene skal bidra til en trafikksikker, funksjonell og miljovennlig
byutvikling

e Parkeringsnormene skal vaere enkle 4 forsta og forvalte

e Normene skal sikre tilstrekkelig parkeringsplasser for boligformal uten a legge
til rette for overkapasitet

e DParkeringsnormene for neringsvirksomhet og offentlig/ allmennyttige formal
skal bygge opp om kollektivtrafikken

e Det utarbeides minimumsnormer for sykkelparkering for boliger,
neringsvirksomhet og offentlige/allmennyttige formal

e ABC-prinsippet for parkeringsnorm folges

I hovedsak bygger normene pa et prinsipp om at ettersporselen etter parkering ved
boliger skal dekkes, mens normene for naring skal vere mer restriktive
(maksimalnormer) for 4 begrense bilbruken. Normene har derved ikke en rolle nar
det gjelder a begrense folks bilhold, men de skal heller ikke bidra til overkapasitet.

Normene angir antall plasser som kreves eller tillates pa egen tomt. Det legges derved
ikke opp til at utbygger kan fa noe av sitt parkeringsbehov dekket pa gategrunn.

4.4.3 Parkeringsnormer for bolig

Oslos normer differensieres etter kjennetegn ved omradet. For bolig er det angitt
minimumsnormer differensiert etter geografi og type bygg (smahus, boligkompleks,
studentboliger eller omsorgsboliger). Geografisk skilles det mellom (i) den tette byen,
som ogsa inkluderer sentrum og knutepunkt, og (i) den apne byen.

Det kreves flere plasser per boligenhet 1 tilknytning til smahus enn for andre typer
boligbebyggelse. Antall bilplasser som kreves varierer i tillegg med boligsterrelse og
beboergruppe bide i «den tette byen» og «den apne byen». Som vist i tabell 3 regnes
det med en vesentlig forskjell i bilhold (dvs. behov for parkeringsplasser) mellom den
tette byen og den dpne byen. De angitte kravene forutsettes ogsa 4 dekke behov for
besoksparkering mv.
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Bolignormene angir minimumskrav. Det er utarbeidet et veiledningshefte som sier at
det kan vere aktuelt 4 bygge flere plasser enn normen tilsier i omrader som forventes
a ha et bilhold som er vesentlig hoyere enn gjennomsnittet. Det er fastsatt at dette
maksimalt kan vare 150 prosent av minimumsnormen. Normene angir derved ogsa
et tak selv om det i utgangspunktet skal legges til rette for et tilstrekkelig antall plasser
1 de ulike lokaliseringene. Folgende forhold fremheves:

e Antall parkeringsplasser for bil og sykkel bestemmes av lokalisering, antall
rom og type bolig.

e Det kreves flere parkeringsplasser for sykkel enn bil

e Den tette byen har lavere minimumskrav enn den apne byen

e For smahus er det et krav at det er minst to parkeringsplasser per boenhet
uavhengig av antall rom, men noe lavere om det etableres felles
parkeringslosninger

Tabell 3. Parkeringsnormer for bolig (Kilde: Plan og bygningsetaten, Rapport nr. 2-2003)

DEN TETTE BYEN DEN APNE BYEN
Type bolig Sykkel Bl Sykkel Bl
ant sykkelpl/boenhet] ant bilpl/boenhet] ant sykkelpl/boenhet ant bilpl/boenhet

Boligkompleks
1 rom 1.00 0,25 1.00 0.40
2 rom 1.30 0,50 1.30 0.80
3 rom 1.60 0,70 1.60 1.10
4 rom eller storre 2,50 0,90 2,50 1.20
Smahus
Egen parkering 2.00 2.00
Felles parkering 1.20 1.70
Studentboliger
Hybel. 1-rom 1,00 0,15 1,00 0.15
2 rom 1.60 0,35 1.60 0.35
3 rom eller starre 2,20 0,70 2,20 0.70

Omsorgsboliger

1 rom 0.50 0.15 0.50 0.20
2 rom 0.65 0.25 0.65 0.40
3 rom 0.80 0.35 0.80 0.55
4 rom eller storre 1.25 0.45 125 0.60

4.4.4 Parkeringsnormer for andre arealbruksformal

Tidligere normer (f. eks fra 1989) for Oslo omfattet flere arealbruksformal enn
dagens. Normene hadde fem tall for hver arealbrukskategori: service, beredskap,
besok, ansatte og en reserve. Videre var normene veiledende og i hovedsak gitt et
variasjonsomrade, uten at det er oppgitt som minimum og eller maksimum. Byen var
delt i tre virkningsomrader: sentrum, indre by og ytre by.

Ved revisjonen 1 2004 ble disse normene vesentlig forenklet. De ble ogsa utformet
slik at minimumskravet var lavere, og det ble satt tak pa antall nye plasser
(maksimum).

Det presiseres at normene for nzring og offentlig virksomhet er veiledende. Derved
er det grunnlag for vurderinger om antall plasser i den enkelte byggesak, bortsett fra 1
tilfeller der det er gitt et absolutt tall 1 reguleringssaken.

Parkeringsnormen for naring bygger pa det tidligere nederlandske ABC-prinsippet,
og ses folgelig 1 ssmmenheng med kollektivtilbudet samt mulighetene for 4 ga eller
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sykle. Omrader der vilkarene for 4 reise med andre transportmidler enn bil er gode,
skal ha ferre parkeringsplasser enn omrader med mindre gunstige vilkar.

Ogsi for naeringsbebyggelse er normene tilpasset tre omradetyper: sentrum, den tette
byen og den dpne byen. Dessuten er atte omrader definert som knutepunkt. Disse
omradene ligger i hovedsak i randsonen til den tette byen og har samme norm som
dette den tette byen. Knutepunktene er tydelig avgrenset pa kart. Disse grensene skal
kunne revideres hvert fjerde ar i1 forbindelse med revisjon av kommuneplanen. Det er
ikke gitt informasjon om at dette har skjedd. Selv om normtallene er forutsatt a
kunne brukes i lang tid (til 2020), kan tidligere revisjoner vurderes.

Antall parkeringsplasser beregnes etter ulike kriterier avhengig av naringstype: antall
kvadratmeter, rom, seter, arsverk, tilskuere eller senger.

Restriktive parkeringsnormer skal vare et virkemiddel for 4 begrense bilbruken.
Indirekte betyr dette ogsa at det er et tiltak som bidrar til 4 styrke grunnlaget for
kollektivtrafikken. Dette er likevel ikke klart uttrykt i grunnlaget for normene.

Parkeringsettersporselen er ikke utgangspunktet for antall plasser som tillates 1 Oslo.
Pa den andre siden skal det ogsi sikres tilstrekkelig med parkering bade for narings-
virksomheters besokende og kunder og for 4 unnga unedig belastning pa narmiljo og
gater.

Gjeldende norm er spesifisert pa en rekke arealbruksformal. For sentrum angis kun
maksimaltall: 2 plasser per 1000 m” for forretning og 1,6 plasser for kontor. For de
andre omradene gis et intervall — minimum og maksimum. For formélene
forretning/detaljhandel er intervallet 9 -15 plasser per 1000 m*i den tette byen og
13 - 35 i den apne byen. For kontor er intervallene lavere - henholdsvis 2-7 og 7-18.
For kjopesentre er kravet fra 20 til 50 per 1000 m* i den dpne byen.

For de fleste arealbruksformalene er det gitt et relativt stort intervall. Det er derfor
rom for stor grad av skjonn nar det gjelder antall plasser som fastsettes i den enkelte
reguleringssak. Det blir ogsa en utfordring nar et omrade reguleres til flere formal og
parkeringstallet skal bestemmes ut fra ulike kriterier.

I en by som Oslo er mye av nzringsvirksomheten knyttet til kontor og handel. De
angitte maksimaltallene innebzrer at en sveart liten andel av de ansatte vil kunne
benytte bil til arbeidet hvis arbeidsgiver eller nzringsvirksomheter onsker at ogsa
kunder og besokende skal fa tilgang til parkeringsplass.

4.4.5 Andre parkeringstiltak

Byens politikere har ikke onsket 4 innfore en regulaer boligsoneparkering. En forklaring
kan vare at man ikke onsker a pafore beboerne en avgift hvis det ikke finnes
tilstrekkelig antall plasser i nabolaget. I stedet har politikerne vedtatt en ordning kalt
beboerparkering. Hensikten er a regulere gateparkering i boligomrader. Ordningen
skiller seg fra vanlig boligsoneparkering ved at gateparkeringen avgiftsbelegges, men
brukere som har betalt for en beboertillatelse kan parkere pé avgiftsbelagte plasser
uten a betale mer. Unntak fra dette prinsippet skal likevel kunne gjores der det er
seerlige grunner for det.

Det har i flere ar pagatt en proveordning i noen mindre omrader i indre by. Etter en
evaluering har saken har veart tatt opp i bystyret bade 1 2010 og 2012. Bystyret vedtok
13.06.2012 forskrifter for en permanent ordning (Oslo kommune 2012). Vedtaket
delegerer til bydelsutvalgene 4 fatte beslutningen, mens ansvaret for oppfolging av

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringsnormer i utvalgte norske og svenske byer

vedtakene ligger hos Bymiljoetaten. Flere bydelsutvalg har vedtatt at de ensker 4
innfore ordningen 1 hele eller deler av bydelen. I lopet av de neste par arene kan
derfor beboere flere steder fa lettere tilgang til gateparkering fordi flere plasser
reguleres med avgifter og tidsbegrensning for ikke-beboere.

Oslos parkeringsnormer gir mulighet for at kravet til antall parkeringsplasser kan
reduseres hvis et det legges opp til sambruk. Avhengig av hvilke
arealbrukskombinasjoner det gjelder, kan dette gi grunnlag for 10 % til 30 %
reduksjon. For kombinasjonen kontor og kultur/idrett regnes det at opptil 80 % av
kontorplassene kan inngé i en sambruksvurdering.

Ved sambruk gjelder fortsatt maksimumsnormene for naxringene som befinner seg i
samme bygning som boligene. Det samlede antall parkeringsplasser ma vurderes slik
at nzringsdelen ikke beslaglegger flere plasser enn det normen tilsier.

4.5 Trondheim
4.5.1 Innledning

I Trondheim har det blitt arbeidet med parkering som virkemiddel 1 lang tid. Midt pa
1980-tallet ble det vedtatt at det skulle settes et tak pa antall parkeringsplasser som
skulle tillates i sentrale deler av byen. Dette ble fulgt opp da ny parkeringsstrategi ble
behandlet av bystyret hosten 1995 (Trondheim kommune 1994).

Prinsippene som ble nedfelt i disse vedtakene har siden veart forende for
administrasjonens behandling av parkering i Trondheim. Maksimalnormene er etter
hvert blitt juridisk forankret gjennom bindende arealplaner (kommunedelplaner og
kommuneplaner), og gradvis gjort mer restriktive.

Parkeringstiltak utgjorde viktige elementer i en firearig avtale som ble inngatt med
staten om belonningsmidler for perioden 2009-2012 (Samferdselsdepartementet
2009). I avtalen heter det at det skal praktiseres en restriktiv parkeringspolitikk med
begrensinger i byggingen av parkeringsplasser for kontor- og forretningsbebyggelse i
hele Trondheimsregionen. Dette er 1 samsvar med bestemmelsene 1 fylkesdelplanen
for arealbruk og transport. Dette konkretiseres med at antallet parkeringsplasser 1
sentrumsomradet ikke skal okes og at parkeringsavgiftene skal justeres jevnlig med
progressive takster. En evaluering av virksomheten innenfor avtalen om
belonningsmidler viser at disse parkeringstiltakene ble fulgt opp (Ser- Trondelag
fylkeskommune og Trondheim kommune 31.01.2013).

4.5.2 Malsetting

Den 21.09.1995 behandlet bystyret forslaget til ny strategi for parkering (Trondheim
kommune 1994). I utredningen het det at «parkering kan benyttes som et
trafikkreduserende virkemiddel i den grad dette ikke medforer en uheldig
byspredning eller en uonsket utflytting av virksomheter, at Midtbyens
konkurranseevne svekkes eller at boligomrader utsettes for urimelige belastninger i
form av fremmedparkering eller parkeringsletetrafikk» (Trondheim kommune 1994
side 2).
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Bystyret sluttet seg til dette prinsippet. Det ble videre vedtatt at planlegging av
parkering skal ses 1 ssmmenheng med planlegging av kollektivtransporten. Det ble
ogsa vedtatt at nar minimumskrav til parkering 1 sentrum oppheves, skal det i stedet
legges frem en parkeringsplan der det skal redegjores behov for parkering og
hvordan det skal loses.

Videre vedtok bystyret at frikjopsordningen skulle oppheves og at kommunale etater
og bedrifter skulle arbeide for 4 redusere tilbudet om parkering for ansatte. Det ble
ogsa vedtatt at det skulle utarbeides en strategi for bygging av parkeringshus i
randsonen til Midtbyen.

En revisjon av kommuneplanens arealdel 2012-2024 ble vedtatt av bystyret
21.03.2013 (Trondheim kommune 2012a). Denne planen folger opp
belonningsavtalen pi flere punkter og innebzrer en ytterligere innstramming av
parkeringspolitikken (Samferdselsdepartementet 2009). Normene er gjort mer
restriktive blant annet med senket minimumskrav til boligparkering og senket
maksimumskrav for kontor, forretning og service. Det er utarbeidet en veileder om
parkering (vedlegg 15 til kommuneplanens arealdel). I denne veilederen gis det
retningslinjer ogsa for parkering i tilknytning til annen arealbruk enn bolig og
kontor/forretning. Det gis ogsé foringer for organisering, lokalisering og utforming
av parkeringstilbudene.

I veileder om krav til parkering heter det at malsettingen for parkeringspolitikken er 4
forhindre uonsket trafikkokning som foelge av at det etableres for mange
parkeringsplasser og at de er for lett tilgjengelige. Kommunen onsker heller ikke at
parkeringsplasser skal beslaglegge areal som kan benyttes til utbygging. Det er videre
onskelig at det finnes tilstrekkelig boligparkering pa egen grunn for 4 unnga uensket
parkering pa offentlig areal (Trondheim kommune 2012b).

Normtallene tar utgangspunkt i bilholdet, kjente reisevaner og hvor tilgjengelig et
omrade er med alternativer til bil. Mens normene tidligere var basert pa tre soner,
angir de nye normene krav til antall plasser for fire soner (midtbyen, indre sone,
midtre sone og ytre sone).

Det anses ikke a vare viktig for kommunen 4 tilfredsstille den enkelte arbeidstakers
eller boligkjopers behov for eller onske om parkering ved bolig eller arbeidsplass.

Bestemmelsene (normene) har tre hovedformal:

e Begrense trafikkekning gjennom maksimalkrav for neringsparkering og
minimumskrav for sykkelparkering

¢ konomisere med nxringsarealene med 4 innfore restriksjoner pa
overflateparkering

e Forhindre uonsket parkering pa offentlige veger og gater

Planforslagene skal ledsages av en egen parkeringsplan (Trondheim kommune
2012c). Eventuelle avvik fra kommunens krav skal begrunnes og konsekvenser for
omgivelser skal beskrives. Det skal ogsa beskrives hvilke avbotende tiltak som skal
benyttes.

4.5.3 Parkeringsnormer for bolig

De nylig vedtatte parkeringskravene som er vist 1 tabell 3 er vesentlig lavere enn det
som ble fastlagt i strategien som ble vedtatt 1 1995. Krav til parkering kan ta
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utgangspunkt i antall boenheter eller per 70 m® BRA (bruksareal). For Midtbyen
(sentrum) kreves det ikke parkering for boliger. For indre sone, midtre sone og ytre
sone er det minimumskrav pa henholdsvis 0,5; 0,8 og 1,2 plasser.

For Midtbyen betyr det at antall parkeringsplasser for bolig vurderes fra sak til sak.
Dette begrunnes med at Midtbyen hovedsakelig er bygd ut, samtidig som de har god
tilgjengelighet med kollektivtransport og parkeringstilbud i offentlige anlegg. Derfor
anses det ikke som nedvendig a sette minimumskrav til antall nye parkeringsplasser
for bolig. Derved kan det oppfores nybygg i sentrum uten at kommunen krever at
det anlegges nye parkeringsplasser. P4 den andre siden er det heller ingen
bestemmelser som regulerer en ovre grense for antall tiltatte plasser for nye boliger.
Det synes derfor 1 stor grad a vare opp til utbygger a foresla hvordan eventuelt
parkeringsbehov for nybygg skal dekkes.

Minimumsnormene angir kommunenes vurdering av hva som skal til for a dekke
behovet knyttet til et nytt boligprosjekt.

Tabell 4. Parkeringsnormer for bolig i Trondbeim

Grunnlag Midtbyen Indre sone Midtre sone  Ytre sone

Bolig 70 m2BRA - Min 0,5 Min 0,8 Min 1,2
eller boenhet

Normen tar hensyn til at bilholdet (behovet for parkeringsplass) er lavere i sma
enheter enn det er i storre boenheter. Bade 1 indre og midtre sone onsker byen tettere
utbygging og bedre utnyttelse av arealene. En bildeleordning anses ikke 4 vare en
permanent ordning og gir derfor ikke grunnlag for avvik fra parkeringskravet.

Det presiseres at rettigheter til boligparkeringsplasser skal sikres juridisk i de tilfellene
der reguleringssakene omfatter blandet arealbruk. Disse rettighetene ma sikres, slik at
minimumskravet til boligparkering kan opprettholdes.

Kommunen anbefaler at parkeringsanlegg 1 tett boligbebyggelse eies av boligsameier
eller borettslag og brukes i fellesskap uten faste plasser for a gi mulighet for mer
fleksibel bruk av plassene. Hvis plassene leies ut til andre brukere, anses det som
nzringsvirksomhet, og det ma da sokes om bruksendring.

4.5.4 Parkeringsnormer for andre arealbruksformal

Et viktig formal med normene (tabell 5) er a begrense mulighetene for 4 benytte bil
til arbeidsreisene. Normen for de ulike omradene i Trondheim er basert pa
omradenes tilgjengelighet med alternativer til bil. De bygger ogsa pa kunnskap om
reisevaner.

Tabell 5. Parkeringsnormer for kontor og forretning i Trondbeim

Grunnlag Midtbyen Indre sone Midtre sone  Ytre sone
Kontor 100 m2BRA Maks 0,25 Maks 0,5 Min-Maks Min- Maks
05-1 1-2
Forretningog 100 m? BRA Maks 1 Maks 1,25 Min - Maks Min-Maks
service 1-15 15-4

Normene skiller mellom kontor og forretning/service. For begge formalene angis det
normtall per 100 m* BRA. For alle sonene angis det maksimaltall, men for midtre og
ytre soner er det ogsa angitt minimumskrav.
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For andre arealbruksformal (skoler, institusjoner, fritidsaktiviteter, mv.), er det stilt
opp en detaljert tabell med anbefalte parkeringskrav. Den tilsvarer tabellen som
benyttes i Oslo og bygger opp under en restriktiv politikk. Tabellen er tredelt og viser
maksimumstall for sentrale deler av byen og et intervall (minimum — maksimum) for
midtre og ytre soner.

4.5.5 Andre parkeringstiltak

Bade for bolig og naring anbefales det at parkeringsplasser ikke skal ligge lenger
unna virksomheter eller boliger enn 200 meter.

Basert pa tidligere erfaringer er det angitt at behovet for parkeringsplasser reduseres
med 10 % hvis det etableres sambruk mellom boliger og kontorvirksomhet.

Kommunen onsker ikke nye parkeringsplasser pa offentlige gater. Hvis det tillates
gateparkering skal det ikke vzre 1 stedet for det fastsatte kravet, men vare et
eventuelt tillegg hvis det kan vises til spesielle behov.

Kommunen tar sikte pa 4 innfere parkeringsavgift ved kjopesentre nar lovhjemmel til
dette foreligger”.

4.6 Stavanger

4.6.1 Innledning

Stavanger har ca. 130.000 innbyggere. Selv om byen er sterkt knyttet til oljeindustrien
og inntektsnivaet derfor er hoyt, gjenspeiles ikke dette i1 bilholdet. Det er pa niva med
andre byer 1 denne storrelsesordenen. Byen Sandnes med mer enn 70.000 innbyggere
ligger innen pendlingsavstand (ca. 15 km). Mellom disse byene ligger det et stort
naringsomrade, Forus, med et stort antall arbeidsplasser. Arbeidsreisene til Forus
foretas i hovedsak med bil. Dette bidrar til at arbeidsreisemeonsteret 1 noen grad er
annerledes enn i de fleste andre byer (utpendling i stedet for innpendling).

Kommuneplan 2010-2025 for Stavanger ble vedtatt 1 2011 (Stavanger kommune
2011). I planens arealdel beskrives parkeringspolitikken som en strategi som bade kan
oke konkurransekraften for kollektivtransport og redusere transportomfanget.
Parkeringsbestemmelsene og retningslinjene skal vare ett av kommunens virkemidler
for a na malsettingene om en milje- og klimavennlig by der noe av bilens
konkurransefortrinn endres. Parkeringsnormen skal ogsa bidra til at man kan na
kommunens mal om fortetting, lokaliseringsstyring og kollektivtransporttilbud.

4.6.2 Malsetting

Kommunen har en bevisst politikk pa at virksomheter som har mange ansatte eller
besokende skal lokaliseres langs kollektivaksene. Derved kan man ogsa ha restriktive

3 Et utkast til "lov om kommunalt palegg om betalingsparkering (parkeringsloven)" var pa horing frem
til 15. september 2012. Forslaget motte mange motforestillinger og er forelopig ikke viderefort.
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parkeringskrav. For nye virksomheter og neringsbyge med over 50 ansatte eller over
1000 m* vil kommunen kreve at det utarbeides mobilitetsplaner.

Forbedring av kollektivtilbudet vil gi grunnlag for restriksjoner utover det som ligger
inne i den parkeringsnormen som gjelder nd. Normen vil derfor bli vurdert ved alle
kommuneplanrevisjoner.

Stavanger har samarbeidet med nabokommunene om en felles kommunedelplan for
parkering for Forusomradet. Klimamalsettinger og et sprengt veinett er bakgrunnen
for at man vil stramme inn pa det som har vart praksis for parkering i omradet hittil.

Parkeringsnormen er knyttet opp mot kommunens retningslinjer om lokaliserings-
styring av ny utbygging. Videre utvikling av kollektivsystemet skal gi grunnlag for
ytterligere restriksjoner pa ny parkering og bidra til okt bruk av mer miljovennlige
transportmidler.

Ved reguleringsplanlegging har kommunen som mal a planlegge parkering samlet og
primert lose behovet i fellesanlegg. I folge kommunens retningslinjer skal slike
anlegg i storst mulig grad lokaliseres slik at gangavstanden mellom bebyggelse og en
kollektivholdeplass er kortere eller like lang som avstanden mellom bebyggelsen og
parkeringsanlegget.

4.6.3 Parkeringsnormer for bolig

Kommunen har valgt et enkelt system for a angi krav til parkering for boliger. Det er
samme norm for hele kommunen, men det skilles mellom individuelle og felles
losninger. Felles losninger innebarer vesentlig ferre plasser.

Tabell 6. Boligparkeringsnorm for Stavanger

Beboere Gjester Sum
Individuell parkering 1 1 2
0,2
Boliger med felles Til sammen M:aks. 1.’2 ..
. 1 - Se ogsa relningslinje
parkering minst 1
nr. 1 nedenfor
plass

I retningslinje 1 som tabell 6 viser til, stir det at all boligparkering skal planlegges
samlet og primart loses i fellesanlegg.

Kommuneplanen gir mulighet til 4 vurdere bilfrie boligomrider. Ved sambruk
mellom bolig og nxring kan det vurderes farre plasser for de ulike formalene enn det
normene angir.

I Stavanger sentrum skal 0,9 plasser per boenhet frikjopes. Dette skal danne basis for
utbygging av felles parkeringsanlegg. Kommunen har ennd ikke fatt erfaring med
hvordan bestemmelsene virker.

4.6.4 Parkeringsnormer for andre arealbruksformal

Ogsa for naering har kommunen valgt en enkel utforming av normkravet. Det skilles
ikke mellom ulike nzringstyper, men det skilles pa lokalisering. Det er vist fire soner
pa kart.
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Sone 1 gjelder sentrum, samt et utviklingsomrade i syd. Sone 2 er i stor grad definert
av kollektivaksene ut fra sentrum i retning syd (mot Forus), mot vest og
sentrumsnere omrader 1 nord. Sone 3 dekker resten av byen og er tilpasset lager- og
industrivirksomhet. I sone 3 vil det ogsa bli mye boligbygging. Dette dekkes av
bolignormen fordi den gjelder hele kommunen.

Normen for nzring i Stavanger sentrum er absolutt (0,9 plasser per 100 m?). Dette er
da ogsa en minimumsnorm som er satt for a gi grunnlag for tvungent frikjop.
Kommunen onsker at all ny parkering i sentrum skal etableres 1 felles, kommunalt
eide parkeringsanlegg. Frikjopsbelopet var i 2013 pa kr 87.500. Dette er vesentlig
lavere enn erfarte kostnader for en plass i felles anlegg.

For sone 2 (omrader som ligger innenfor 300 til 500 meter fra hovedaksene for
kollektivtransport) angir normen bare et maksimaltall pa 1,2 plasser per 100 m”*.

Tabell 7. Parkeringskrav for neringsvirksombet i Stavanger
Antall parkeringsplasser pr 100 m-

SONE 1 SONE 2
Utvidet Hovedakser for kollektivirafikk
T
pe sentrumsone, {influensomrade 300 og 500 S?(';I_E 3
Paradis og m|eter), inkludert bydelssenira og
Jattavagen universitetet
Bil 09 Maks. 1,2 Min. 1,0
Sykkel Min. 3,0 Min. 2,0 Min. 1,5

For Forusomradet utarbeides det en interkommunal plan for parkering. De tre
kommunene Stavanger, Sandnes og Sola har sammen med naringsaktorer i omradet
samarbeidet om denne planen. Forslaget bygger pa det som gjelder for Stavanger for
ovrig og tilsvarer 1 stor grad bestemmelsen for sone 2.

For andre utbyggingsformal enn de som dekkes av tabellen skal parkeringskravet
vurderes spesielt. Dette konkretiseres til 4 gjelde skoler, barnehager, kirker, sykehjem
og idrettsanlegg samt narbutikker i sone 3.

Om nezringsvirksomhet med mange ansatte eller besokende onsker lokalisering i sone
3 (i strid med retningslinjene) anbefales det 1 kommuneplanen at parkeringstilbudet
dimensjoneres minst like strengt som i sone 2.

4.6.5 Andre parkeringstiltak

Bestemmelsene krever at det det tilrettelegges for ladestasjon for elbiler ved alle
parkeringsanlegg.

Ved ny utbygging - ogsd utenfor sentrum - skal parkering primaert loses i fellesanlegg
som derved legger til rette for sambruk. Slike anlegg skal i alle tilfeller vurderes lagt
under bakken.
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4.7 Drammen

4.7.1 Innledning

Drammen har 63.000 innbyggere og ligger 45 km vest for Oslo. Byen er derfor
innenfor pendlingsavstand til Oslo. Pendlertogene bruker ca. en halv time mellom
sentrum i de to byene. Gjennom Drammen gar det to viktige, nasjonale hovedveier,
E18 og E 134.

I'lopet av periode pa ca. 10 dr har byen gjennomgatt en dramatisk forvandling. Store
investeringer 1 veisystemet har bidratt til at gjennomgangstrafikken ikke lenger
belaster sentrum eller boligomrader pa samme maten som tidligere. Denne trafikken
ledes na utenom eller under bebyggelsen 1 sentrale deler av byen. Dette har gjort det
mulig 4 utvikle et attraktivt sentrumsmiljo. Det arbeides videre med 4 hindre at
detaljhandelsomsetningen flyttes fra sentrum til kjopesentre i sentrumsranden eller
lengre unna. Det har ogsa veart arbeidet bevisst med 4 opparbeide elvebreddene og
gjore disse nye parkomridene tilgjengelige for byens innbyggere.

I drenes lop har det vart gjennomfort flere prosjekter eller program med sikte pa a
bedre bymiljeet (for eksempel BLID — bedre luft i Drammen (1999-2005), Ny Giv —
satsning pa kollektivtransport og Strategi for sentrumsutvikling). Bade BLID og Ny
Giv hadde som en av sine malsettinger a redusere trafikken 1 byen. Kommunen
onsket 4 finne frem til tiltak som kunne begrense biltrafikken for 4 sikre de
miljoeffektene som veipakken la grunnlag for.

Drammen er i dag en del av organisasjonen Buskerudbyen der fem kommuner langs
en akse fra Lier til Kongsberg samarbeider om 4 fa til felles strategier pa en rekke
omrader. Buskerudbyen har fatt midler fra den nasjonale belonningsordningen med
bakgrunn i at man vil fi til en utvikling der bilbruken begrenses. I dette inngar ogsa
et samarbeid om parkeringsstrategi. Fordi kommunene har svart ulike utbyggings- og
bosettingsmonstre, og ulike forutsetninger for a tilby tilgjengelighet og mobilitet uten
a legge til rette for bilbruk, er det likevel ulike tilnzerminger til dette temaet i de fem
kommunene.

Drammens parkeringsstrategi og -normer er forelopig ikke integrert i kommune-
planen. Selv om den er behandlet som egen sak blir strategien sett i sammenheng
med kommunens overordnete mal for byutviklingen. Arealdelen av kommuneplanen
inneholder derfor ikke bestemmelser eller retningslinjer som gir foringer for
parkering.

Byens parkeringsstrategi er beskrevet i en utredning som ble vedtatt av bystyret 1
Drammen den 22. juni 1999 (Drammen kommune 1998). Den bygger pé en grundig
gjennomgang av parkeringens utfordringer og de muligheter som ligger i en bevisst
parkeringsstrategi. Strategien og de ulike tiltakene er tydelig beskrevet. Dette anses 4
ha bidratt til den positive utviklingen i byen.

Parkeringsutredningen beskrev tre ulike veivalg: maksimal biltilgjengelighet, maksimal
miljoprofil og bymiljealternativ. Det forste ville innebare en videreforing av
gjeldende politikk og praksis, men ville stride mot politiske foringer som var lagt for
utviklingen i Drammen.

Maksimal miljoprofil ville blant annet innebzre et vesentlig redusert parkeringstilbud.
Dette ble knyttet til en fare for at sentrumshandelen ville tape i konkurranse med
eksterne handelstilbud. Derfor ble bymiljoalternativet som er et kompromiss mellom
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hensyn til miljo og tilgjengelighet, vedtatt av bystyret 22. juni 1999 med folgende
ordlyd:

1. Bymiljealternativet vedtas som ny parkeringspolitikk for Drammen. Dette
innebearer at redusert parkering kan brukes som trafikkreduserende virkemiddel 1
den grad dette ikke medferer en uheldig byspredning eller en uensket utflytting av
virksomheter.

2. Bymiljealternativet folges opp gjennom folgende prosjekter:

- Parkeringsavgifter, vurdering av omradet og satsene
- Boligsoneparkering i1 sentrumsnare omrader

- Bygningsvedtektene, frikjopsordningen, revisjon

- Kommunenes rolle som eier/driver av parkeringstilbudet

3. Bymiljealternativet folges opp gjennom kommunens ordinzre planarbeid og

saksbehandling ved:
- Kommune(del)planer
- Reguleringsplaner
- Plan- og bygningsloven anvendt pa allerede utbygde tomter og ledige tomter
- Varelevering

Strategien dreier seg narmest i sin helhet om parkering ved malpunktet for en reise. I

bymiljealternativet vil kommunen sette tak pa antall parkeringsplasser i et omrade

(maksimaltall) og anlegge felles parkeringsanlegg der bystrukturen ikke tilsier utstrakt

gateparkering eller mange plasser pa de enkelte tomtene. Man vil vurdere fra sak til

sak om det skal kreves eller nektes opparbeidelse av parkering. Det betyr blant annet
at tidligere minimumskrav til parkering oppheves for sentrale omrader.

Parkeringsstrategien tar opp spersmal om nye parkeringshus i en ring rundt
sentrumsomradet. Dette kan frigjore tomter til utbygging og samtidig sikre at
kommunen fir kontroll med en viktig del av parkeringstilbudet. Det har ikke vert
tatt opp om eller hvordan disse parkeringsplasser ogsa kan benyttes av beboere.

Gjeldende parkeringsnormer ble tatt opp i forlengelsen av strategien og ble vedtatt av
bystyret 27.08.2002 (Drammen kommune 2002).

Normene angir likevel bare minimumskrav. Kommunen mente den gangen at det
ikke var lovhjemmel for 4 kunne begrense antall parkeringsplasser gjennom normene
ved 4 angi maksimaltall. Derfor ma det, med utgangspunkt i minimumsnormene, 1
hvert tilfelle avtales med forslagsstiller/utbygger og nedfelles i reguleringsplanene
hvor mange plasser som skal kreves eller tillates. Dette stiller store krav til
administrasjonens oppfelging i regulerings- og byggesaker.

Drammen arbeider med en revisjon av sin kommuneplan. Samfunnsdelen (Byvekst
med kvalitet) ble vedtatt av bystyret 18. juni 2013, mens det arbeides videre med
arealdelen som ventes 4 foreligge sent i 2014 (Drammen kommune 2013). I den
planen vil kommunen trolig innarbeide reviderte parkeringsnormer som
bestemmelser.

4.7.2 Malsetting

I Drammens gjeldende kommuneplan heter det at byens parkeringsstrategi skal bidra
til 4 redusere bilbruken 1 byen sa fremt det ikke forer til en uheldig byspredning eller
uonsket utflytting av virksomheter. Besoksparkering og beboerparkering prioriteres
foran langtidsparkering. Det gjelder bade arbeidstakere og andre brukere. Avgifter og
boligsoneparkering er blant de virkemidlene som blir nevnt.
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Foruten normene bygger strategien pa en ordning med boligsoneparkering som
primert skal bidra til 4 redusere «fremmedparkering» i boligomrader. Ordningen vil
ogsa gi et bedre parkeringstilbud til bosatte som kvalifiserer til en parkeringstillatelse.
Nir det sies at man vil sette tak for maksimalt antall parkeringsplasser i et omrade,
siktes det trolig i liten grad til boligparkering.

Kommunen mener at det gis signaler om redusert bilbruk nar minimumskravene
senkes og man i storre grad overlater vurderingen av behovet til markedskreftene 1
omrader der kommunens kontroll med gateparkeringen er god. I sentrum er
forutsetningen at det kun skal tillates parkering som dekker spesielle behov. Slike
parkeringsplasser ma ikke nedvendigvis etableres pa egen grunn.

For boliger onsker kommunen 4 tilpasse seg markedets onske om farre plasser basert
pa utbyggeres erfaringer om hva som er det faktiske behov.

4.7.3 Parkeringsnormer for bolig
Det skilles mellom sentrum, indre sone og ytre sone som vist pa kart (Figur 1).

Normene for boligformal er basert pa antall rom. For mindre enheter (1-2) rom
kreves det (minst) én bilplass per enhet bade i sentrum og indre sone. I ytre sone er
kravet 1,5 bilplass for 1-2 roms enheter og 2 plasser for treroms enheter.

For sentrum og indre sone forutsettes det at den enkelte parkeringsplassen er
oremerket til en boenhet, og at den opparbeides og selges som en del av boenheten
ogsa ved videresalg.

Figur 1. Soneinndeling for parkeringsnormene i Drammen

Parkeringskravet skal ogsa dekke behovet for besoksparkering. For boligenheter pa 4
rom og mer kreves det én plass 1 sentrum, to i indre sone og tre 1 ytre sone. Det er
satt en maksimal avstand pa 200 meter til felles parkeringsanlegg.

Tabell 8. Drammen kommune 2002: kray til parkeringsplasser for bil og sykkel ved bolig

Boenhetens ) Bil ) Sykkel
sterrelse Sentrum Indre sone Yire sone alle soner
1-2 rom 1,0 1,0 1,5 1,0
3 rom 1,0 1,0 2,0 2,0
4+ rom 1,0 2,0 30 3,0
24 Copyright © Transportakonomisk institutt, 2014

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringsnormer i utvalgte norske og svenske byer

4.7.4 Parkeringsnormer for andre arealbruksformal

For nzringsformal angir gjeldende minimumsnormer krav til antall plasser per

100 m* For sentrum kreves det i utgangspunktet ingen parkeringsplasser uansett
utbyggingsformal. Minimumskravet for antall plasser for de fleste formalene 1 indre
og ytre sone er henholdsvis 1,5 og 2 plasser per 100 m”. Dette er ikke spesielt hoyt,
men det gis fd foringer for hvordan regulerings- og byggesaker skal behandles.

Tabell 9. Drammen kommune 2002: Kray til parkering for bil og sykkel ved nlike arealbruksformal
(minimumsnormer)

Eil Sykkel
( plasser pr 100m’) ( plasser pr 100m’)
Senirumt i Indre sone | Yire sone alle soner
Kontor 0 1,5 2.0 4
Forretning 0 1,5 2.0 4
Industri 0 0,75 1,0 4
Offentlige bygninger 0 1,5 2,0 4
Allmennvttige formal 0 1.5 2.0 4
Utbygger mi
Herberger 0 0,75 10 dolmmzftgere behovy
Bevertningssteder
<75 m” serveringsareal 0 0 0 4
> 75 m? serveringsareal 0 1,5 2.0 4

13 Arealkravet gielder serveringsarealet.

4.7.5 Andre parkeringstiltak

Etter et grundig forarbeid vedtok bystyret tidlig 1 2010 at det skulle innferes
boligsoneparkering 1 to sentrumsnare omrader. Formalet er bade 4 skjerme
boligomrader mot uonsket trafikk og parkering og begrense bilbruken for 4 dem som
har reisemal i sentrale deler av byen. Sentrumsnare boligomrader antas a bli mer
attraktive. Beboere i omradene hadde ivret for a fa til dette

Ordningen ble gjennomfort pa nedre Bragernes 1 november 2010 og 1 Nybyen i
november 2011. Dette medforte at ca. 1500 parkeringsplasser som inntil da hadde
veart gratis for alle, ikke lenger var aktuelle for brukere bosatt andre steder. Senere er
ordningen innfert i flere sentrumsnare omrader slik at det na er boligsoneordning i
fem omrader.

De som ikke har mulighet til a4 parkere pa egen grunn prioriteres ved tildeling av
tillatelser. Det kan gis mer enn en tillatelse per boenhet, men den érlige avgiften er
hoyere for bil nr. 2 og flere. Det har tidligere kostet kr 1800 kr per ar for den forste
bilen, men 1.1.2014 gkte prisen til kr 3000.

Blant annet fordi det 1 enkelte av disse sentrumsnare omradene ogsa er et stort
innslag av naringsvirksomhet, har administrasjonen anbefalt at det i noen gater
innfores sakalt beboerparkering. Dette innebaerer at beboere far parkere pa gater med
avgiftsbelagte plasser, men slipper 4 betale avgift utover boligsonetillatelsen og kan
overse begrensninger av parkeringens varighet.

Disse ordningene har gitt enskede resultater og beboere i flere omrider uttrykker
onsker om en slik ordning.
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4.8 Asker

4.8.1 Innledning

Asker ligger vest for Oslo, midt mellom Oslo og Drammen. Asker er valgt som case
fordi det kan vare et eksempel pa hvordan parkering inngér i en strategi for
utviklingen i en forstadskommune der en stor andel av arbeidstakerne pendler ut av
kommunen, og da primeart til Oslo.

Innbyggerne 1 Asker har et relativt hoyt inntektsniva og en stor del av boligmassen
bestar av smahus. Kommunen onsker na 1 storre grad 4 legge til rette for tettere
utbygging og konsentrasjon rundt utvalgte senteromrader, ikke minst 1 Asker
sentrum.

Mye av kommunens administrative og kommersielle virksomhet er samlet i Asker
sentrum. Der er det ogsa lagt til rette for betydelig innfartsparkering som mating til
jernbanen. Dette tilbudet inngar ikke i kommunens parkeringspolitikk. Det er videre
flere, mindre lokalsentre i kommunen: Heggedal, Holmen, Vollen, Dikemark.

Parkeringsnormene 1 Asker ble tidligere behandlet som egne vedtekter med hjemmel
1§ 69 i samsvar med den da gjeldende Plan- og bygningslov. Vedtektene (normene)
var tatt inn 1 et kommunalt dokument: «Vei- og gatenormal for Aske.

Normene har blitt gjennomgiatt fem ganger siden 1971. Siste versjon av dokumentet
ble vedtatt 4. mai 2010. Kommunen mener normen gjennom disse revisjonene siden
1971 har blitt gradvis mer restriktive.

En hovedplan for parkering i Asker sentrum ble behandlet av kommunestyret i mai,
2006. Denne saken tok ikke opp normene eller andre og overordnete sporsmal.

Gjeldende kommuneplan (2007-2020) viser til veinormalen av februar 1994 nar det
gjelder antall garasje- og biloppstillingsplasser og dimensjonering av parkeringsareal i
fortettingsomrader. I beregninger av utnyttelsen av en tomt skal krav til garasjeplasser
inngi med 18 m” per plass, mens biloppstillingsplasser pi dpen mark ikke skal innga.

Forslag til ny Kommuneplan for Asker 2014-2026 ble lagt ut pa horing hesten 2013
(Asker kommune 2013). Vi vet derfor ikke hvilke endringer som eventuelt vil bli
resultatet etter politisk behandling tidlig i 2014. Forslaget omtaler parkering flere
steder, 1 tillegg til at normen nd er tatt inn i planforslagets del 3 — Bestemmelser og
retningslinjer.

Forslaget er utarbeidet i samsvar med den nye Plan- og bygningsloven av 2009.
Loven forutsetter at kommunen utarbeider en kommuneplan bestiende av en
samfunnsdel og en arealdel. Kommuneplanen kan inneholde bade retningslinjer og
juridisk bindende bestemmelser. Dette betyr at normer (bestemmelser) og andre
foringer for (ny) parkering blir tydeliggjort og forutsettes fulgt opp i1 konkrete

regulerings- og byggesaker.

Mange av de foringene som er gitt i den fortsatt gjeldende vei- og gatenormalen fra
2010, er viderefort i forslaget til kommuneplan. Det gjelder blant annet at det settes
maksimumskrav i omrader med god kollektivdekning. De foreslatte nye normene er i
hovedsak en videreforing av de gjeldende normene, men de er utformet vesentlig
mer detaljert. For enkelte formal er minimumskravet hevet og i noen tilfeller er taket
(maksimumskravet) satt lavere.

Normene er svart detaljerte fordi de er tilpasset det ovrige transporttilbudet
(kollektivtilbud og sykkelavstander) og senteromradenes egenskaper.
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4.8.2 Malsetting

Det vises til at fylkesutvalget i Akershus ved oppstarten av arbeidet med
kommuneplanen ga klare anbefalinger for arbeidet (Asker kommune 2013):

“Fylkesutvalget mener parkeringsregulerende tiltak generelt, og parkeringsrestriksjoner spesielt er et
egent virkemiddel for d begrense bruk av biltransport til fordel for okt kollektivreisende.
Fylkesutvalget mener gieldende parkeringsnorm for Asker kommmune tillater en for hoy
parkeringsdekning, sarlig for kontorbebyggelse, og ber derfor kommune om a innskjerpe gieldende
parkeringsnorm.

Fylkesutvalget mener videre at innarbeiding av parkeringsnormen i kommuneplanen vil styrke
normen som styringsverktgy og bedre kommunens mulighet til a utove en aktiv parkeringspolitiksk.
Fylkesutvalget anbefaler derfor kommune a innarbeide en ny parkeringsnorm som en del av
bestemmelsene og retningslinjene til kommmuneplanens arealdel.”

Den foreslitte parkeringsnormen er mer detaljert enn det som er vanlig — ogsa i
storre byomrader. Blant annet er kravene til parkering ved boligutbygeing avhengig
av lokalisering og naerhet til et kollektivtilbud.

Det uttrykkes som et mél at kommunen skal pavirke bade bilhold og bilbruk. Dette
tydeliggjores primart ved at normene varierer med lokaliseringen av nye
boligprosjekter. For eksempel onsker man at 90 % av ny boligproduksjon skal skje
innenfor gangavstand til kollektivtilbud. Rekkefolgebestemmelser skal bidra til 4 sikre
en slik utvikling.

Kommunen sier at man har fulgt opp nasjonale foringer om at areal- og transport-
planlegging skal samordnes slik at transportbehovet reduseres. Blant annet har man
utviklet en knutepunktsstrategi og bevisst lagt nye boligomrader slik at de er innenfor
gangavstand til sentrum. Det skal ogsa tas utgangspunkt i transport (bilbruk) ved
etablering av privat og offentlig service, skoler, barnehager, kultur- og idrettstilbud,
fritidsaktiviteter, osv.

Asker er i en prosess der man gar gjennom parkeringsnormene og forsoker a tilpasse
disse til onsket, fremtidig utbyggingsmenster i kommunen. Normene forutsettes a
kunne pavirke bade lokaliseringspreferanser og behovet for a benytte bil.

Kommunen vil videreutvikle en parkeringspolitikk som bidrar til okt andel syklende
og giende, samt okt andel kollektivtrafikk. Kommunen har ogsa uttrykt som strategi
at det skal tilrettelegges for innfartsparkering med sykkel og bil ved lokalsentrene og
nzxrsentrene.

4.8.3 Parkeringsnormer for bolig

For eneboliger og smahusomrader med parkering pa egen tomt angir normen
minimumstall. For blokker og konsentrert smahusbebyggelse med felles parkerings-
anlegg er det gitt bade minimums- og maksimumskrav. Det settes ogsa krav til
hvordan plassene skal organiseres (tinglyses pa leilighet, gjesteplasser som fellesareal,
osV.).

Den reviderte normen foreslar a redusere minimumskravet for bolig i
blokkbebyggelse fra 2 til 1,7 plasser per boligenhet. Nar boligen er pa 3 rom eller
storre knyttes en plass til boligen. De ovrige plassene legges ut som fellesareal.
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Hyvis det ogsa gjelder en kollektivnaer lokalisering reduseres kravene til minimum 1,2
og maksimum 2,2 plasser. Ved kollektivnzar boligfortetting (konsentrert
smahusbebyggelse) skal parkering normalt vere 1 kjeller eller under terreng. For slike
prosjekter med felles parkeringsanlegg forutsetter disse normtallene at det settes av
0,2 gjesteplasser og at 10 % av plassene reserveres for forflytningshemmede.

Begrepet kollektivnar er konkretisert som

e Maks. 1000 meter til Asker jernbanestasjon
e Maks. 800 meter til andre jernbanestasjoner
e Maks. 400 meter til busstopp (langs nermere angitte traseer)

Videre forutsettes det at det 1 hvert tilfelle blir gjort nermere vurderinger 1 forhold til
topografi og barrierer.

Normen skal ta hoyde for at det 1 kommunens tre viktigste sentrumsomrader (Asker,
Heggedal, Holmen) skal finnes minst en parkeringsplass per boligenhet. Unntak
gjores for 1-2 roms leiligheter. For disse sma leilighetene er det foreslatt et absolutt
krav pa 0,5 plasser. For smahusbebyggelse med parkering pa egen tomt kreves det
minimum 3 plasser. Dette gjelder ogsa for konsentrert smahusbebyggelse med
parkering pa egen tomt nar leilighetene er pa 3 rom eller storre.

Innenfor sentrumsomradene skal det oppmuntres til og legges til rette for sambruk
av parkeringsplassene.

Ved Asker sentrum planlegges utbygging av et stort, sentrumsnart omrade (Foyka-
Elvely) der det blant annet skal innpasses flere hundre nye boliger. Omradet grenser
til dagens tett utbygde sentrum. Her legges det opp til at boligene skal fa egne
parkeringsplasser, mens ovrig parkering skjer som sambruk for derved a kunne
redusere antall plasser. Lokaliseringen er slik at beboerne kan ga bade til stasjonen og
til bade arbeidsplasser og servicetilbud i sentrum.

4.8.4 Parkeringsnormer for andre arealbruksformal

Bestemmelsene krever minst 50 % garasjering. Dette forstds som at plassene kan
legges til parkeringsanlegg under tak (ogsa felles med andre).

Retningslinjene sier at det innenfor sentrumsomradene skal legges til rette for
sambruk mellom ulike brukergrupper og bruksformal.

Kommunen mener at en streng parkeringsnorm for kontorvirksomhet vil bidra til 4
lette presset pa hovedveiene i rushperiodene. De nye normene tar utgangspunkt i
narhet til kollektivtilbud. Dette betyr at man stadfester en praksis som allerede var
gjort gjeldende for enkelte reguleringsplaner.

For sentrumsomradene og kollektivnar kontorvirksomhet er det ingen
minimumskrav. Maksimaltallene er satt som

I lokalsentrene 1 plass per 30 m* BRA
Kollektivnart Asker sentrum 1 plass per 80 m* BRA
Kollektivnert ellers 1 plass per 55 m* BRA

For forretning med plasskrevende varer tillates maksimum 2 plasser per 100 m”.
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For de fleste andre arealbruksformal er det bare satt minimumskrav. For eksempel
skal kontor i andre lokaliseringer enn de som er spesifisert ovenfor ha minimum 1
plass per 55 m’.

Minst 5 % av plassene ved alle arealbruksformal skal reserveres for forflytnings-
hemmede og for alle formal skal det finnes plass til sykkelparkering for 30 % av de
ansatte.

4.8.5 Andre parkeringstiltak

Ved kollektivnzr boligfortetting skal parkering normalt vare i kjeller eller under
terreng,.

Normene tar ikke opp sporsmal om tilrettelegging for bildeling og foringer for
hvordan det kan etableres sambruk av parkeringsanleggene.

4.9 Hamar

4.9.1 Innledning

Hamar kommune har nzer 30.000 innbyggere, men det er vesentlig faerre bosatt i
selve tettstedet. Hamar er bysentrum for et stort omland med betydelige jordbruks-
arealer. Dette gjor at man vil unnga spredning av den bymessige bebyggelsen. Pi den
annen side betyr dette ogsa at det er mye spredt bebyggelse 1 kommunen og at det
derved er et relativt hoyt bilhold i kommunen.

I vest grenser byen til Norges storste innsjo, Mjosa. Jernbanelinjen danner en barriere
mellom byen og attraktive utbyggingsomrader ved innsjeen. Det er utarbeidet en
egen kommunedelplan og egne parkeringsvedtekter for dette omradet (Strandsonen).

Hamar kommune har arbeidet mye med 4 forme sin parkeringspolitikk. Dette har
skjedd som del av en fylkesdelplan for samordnet utvikling i Hamarregionen eller
som egne utredninger (Hedmark fylkeskommune 2009, Civitas 2002, 2003).

Kommunestyret behandlet 1 2009 en veg- og transportplan for Hamar (Hamar
kommune 2009). Dette er en kommunedelplan der ogsa parkering tas opp. I planen
legges mye av grunnlaget for parkeringspolitikken. Transportplanens omtale av
parkering er i hovedsak viderefort i kommuneplanens arealdel (Hamar kommune
2011). Parkering tas ikke opp 1 selve plandokumentet, men det vises til vedlegg 1 med
bestemmelser og retningslinjer for parkering.

All kommunal parkering i sentrum er avgiftsbelagt, men det er mange steder
anledning til relativt rimelig heldagsparkering 1 sentrumsranden. Private aktorer forer
en parallell prispolitikk for ledige tomter og i anlegg sentralt i byen. Deres tilbud er
bare ubetydelig dyrere enn det kommunale.

I sentrumsranden (pa det tidligere Hamar stadion) bygges det na nye boliger og et
kjopesenter. Under dette anlegges det ca. 700 nye parkeringsplasser. Politikerne har
ogsa vedtatt at det pa en tilgrensende tomt skal anlegges 350 midlertidige besoks-
parkeringsplasser. Dette er et eksempel pa at mange parkeringsplasser kan anlegges i
en by uten at det ses 1 ssmmenheng med vedtatte normer.
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Kommunen star ogsa for utbygging av et nytt, sentralt lokalisert parkeringsanlegg.
Dette anlegget vil fa ca. 330 plasser fordelt pa tre plan under bakkeniva. Det vil bli
anlagt et parkomrade pa taket (bakkeplan). Parkeringsplassene skal primzrt betjene
kommunens nye kulturhus, som ligger et kvartal unna, og besokende til byen — ogsa
arbeidsreiseparkering. Beboere 1 omradet far bruke parkeringshuset mot en lavere
avgift enn andre brukere. Alle plasser skal vare allment tilgjengelig,.

For enkelte planlagte utbyggingsomrader sentralt i kommunen er det gitt sarskilte
bestemmelser om underjordiske anlegg, felles parkeringshus, sambruk, mv. Det er
ogsa forutsatt at kostnader forbundet med drift av parkeringshus mv. skal dekkes av
brukerne.

Eier av private parkeringsanlegg star fritt til 4 fore en prispolitikk som gjor bruken
attraktiv. Kommunene ser for seg at ogsa besokende til selve sentrum vil benytte
disse plassene hvis det er vanskelig 4 finne ledig parkeringsplass i sentrum.

Normene skiller mellom sentrum og omrader utenfor. Sentrumssonen, som
kommunen har definert som det omradet der det kreves avgift for gateparkering
(avgiftssonen), er foreslatt utvidet slik at den strekker seg til langtidsplassene som
etableres lenger ut. I denne sammenhengen vil kommunen folge opp situasjonen i
boligomradene utenfor avgiftssonen for 4 unnga uensket parkering pa boligveier.

4.9.2 Malsetting

De nye normene har bare smé endringer fra tidligere normer og de er fortsatt basert
pa minimumskrav.

Formalet med parkeringsbestemmelsene er a:

e Sikre nedvendige arealer og gode losninger for parkering, varelevering og
manovrering

e Stimulere til okt bruk av sykkel og kollektivtransport.

e Stimulere til sentrumsutvikling

e Begrense bilbruk, men ikke begrense mulighetene for bilhold.

e Bidra til effektiv arealutnytting ved at parkeringen i sentrum kanaliseres til p-
hus og p-kjellere

e Stimulere til felleslosninger og sambruk for 4 fa en god utnytting av p-
plassene

e Sikre tilgjengelighet for alle trafikantgrupper

Kommunen er i gang med a utarbeide en handlingsplan 2014-2017 for
parkeringspolitikk, sykkelpolitikk, mv. Denne skal bygge pa de nevnte overordnete
malene, men det er forelopig lite konkretisert hvordan tiltakene blir utformet.

Som vist i punktene over, uttrykkes det som et mal at kommunen skal begrense
bilbruken, men ikke begrense mulighetene for bilhold. Det gir klare foringer for at
det skal veare tilstrekkelig med parkeringsplasser ved boligene. Begrensning av
bilbruken kan skje pa flere mater, men inntrykket er at det i hovedsak innebzarer at
muligheten for langtidsparkering (arbeidsreiseparkering) i sentrumsomradet skal
reduseres.

I kommunen er man klar over betydningen av at kommunene administrerer en
betydelig andel av parkeringen og er bevisst pa dette ved behandlingen av nye
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reguleringsplaner. Det aksepteres for eksempel ikke at rivningstomter benyttes til
parkering.

4.9.3 Parkeringsnormer for bolig

Normene er enkelt uttrykt som at kravet til parkering ved boligbygging skal
gjenspeile det faktiske behov. Minimumsnormen krever 12 parkeringsplasser per
1000 m* i sentrum. Normene tar ikke hoyde for vatiasjon nir det gjelder
boligstorrelse.

Utenfor sentrum skal det anlegges minimum 1 plass per boenhet under 70 m* og
minimum 2 plasser for boenheter som er storre enn dette. For utleieenheter (hybel)
tilknyttet en vanlig boenhet kreves det ikke parkeringsplass.

De gjeldende parkeringsbestemmelsene for Hamar innebarer at kravene for bolig i
noen tilfeller er redusert i forhold til tidligere. Da gikk skillet for kravene til parkering
for bolig ved 60 m” bide i og utenfor sentrum. Dette kan ogsi vare en erkjennelse av
at boligene er blitt storre og at kravet egentlig ikke er redusert.

4.9.4 Parkeringsnormer for andre arealbruksformal

For naring krever kommunen minst 12 parkeringsplasser per 1000 m* i sentrum. For
omrader utenfor sentrum er minimumskravet 20 parkeringsplasser per 1000 m*.

Industri- og lagerbebyggelse skal ha minimum 10 plasser per 1000 m*. For andre
typer arealbruksformal heter det at man skal ha tilstrekkelig med oppstillingsplasser
for biler.

Ogsa for forretnings- og kontorbebyggelse 1 sentrum er minimumskravet noe
redusert sammenlignet med de tidligere normene.

Kommunen har som mal at det skal veare tilstrekkelig med parkeringsplasser ved
kulturinstitusjoner, idrettsanlegg og utfartssteder. Parkeringskravet forutsettes fastsatt
tidlig 1 planprosessen ved at tiltakshaver dokumenterer sitt behov.

4.9.5 Andre parkeringstiltak

Ved a legge til rette for sambruk av parkeringsplasser 1 og nar sentrum kan
minimumskravet reduseres til 70 % i fellesanlegg. Dette innebzrer at boliger og/eller
virksomheter har felles plasser som kan benyttes fleksibelt. Parkeringen bor likevel
ikke ligge lengre unna enn 200 meter fra bebyggelsen som skal betjenes.

Kommunen gir utbygger mulighet for frikjop. Kommunen kan ogsé gi bestemmelser
om tvungen frikjop for nermere angitte bydeler. Dette gjelder blant annet
utbyggingsomradene i Strandsonen og Akersvikvegen. Det skal tas utgangspunkt i de
reelle kostnadene for 4 anlegge parkeringsplasser i parkeringshus®”.

Kommunens bestemmelser stiller krav til sykkelparkering bade ved boliger og andre
utbyggingsformal.

Kommunen mener parkeringspolitikken er et sterkt virkemiddel for 4 begrense
bruken av bil. Avgiftssystemet skal utformes slik at langtidsparkering flyttes til

41 det sentrale p-huset som er under utbygging antas hver plass 4 koste ca. kr 300.000.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014 31
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringsnormer i utvalgte norske og svenske byer

nyopprettede parkeringstilbud utenfor sentrum. Derved kan man stimulere til mer
bruk av kollektivtransport og sykkel. Dette forutsetter at kommunen far til et
samspill med de private aktorene som tilbyr offentlig parkering ogsa 1 sentrum.
Arealbeslaget til langtidsparkering (arbeidsreiseparkering) i sentrum skal reduseres

Antall langtidsplasser i sentrum onskes redusert og da primzrt ved at de konverters
til korttidsplasser. Det vil bli vurdert fortlopende om maksimal parkeringstid skal
reduseres til tre timer eller mindre.

Inntektene fra parkering skal finansiere drift av parkeringsordningene. Eventuelt
overskudd skal prioriteres brukt til miljo- og trafikksikkerhetstiltak og opprusting av
gater og plasser.

De overordnete planene er ganske klare pa hva som er mal for kommunens
parkeringspolitikk, men det er ikke like lett 4 lese det ut av de virkemidlene som tas i
bruk gjennom normene og andre bestemmelser/retningslinjer.

4.10 Oppsummering

4.10.1 Fra etterspgrselsbaserte til restriktive normer

For ikke mange ar siden var hensikten med parkeringsnormene 4 sikre at nye
utbyggingsprosjekter la til rette for s mange parkeringsplasser at ettersporselen
kunne dekkes. Trolig var det bare de storre bykommunen som la egne analyser og
registreringer til grunn for sine normer. For ovrig ble normene stort sett utarbeidet
pa grunnlag av hva andre kommuner hadde vedtatt. De ble narmest kopiert fra
kommune til kommune.

Nir en kommune i dag reviderer sine normer er det ogsa andre malsettinger som
legges til grunn. Man er blitt mer bevisst pa hvor store arealbeslag og kostnader
parkeringen medforer. Dessuten ser kommunene parkeringspolitikken og restriktive
parkeringsnormer som viktige virkemidler for 4 na malsettinger innenfor transport-,
miljo- og klimapolitikken.

Dagens normer baseres derfor ikke lenger pa et mal om 4 dekke en observert eller
erfart ettersporsel. Kommunen har ogsa blitt mer bevisste pa at prismekanismen er et
viktig virkemiddel nar det gjelder ettersporselen og bruken av parkeringsplassene.
Det vises det til hva miljoet og trafikksystemet taler — na og i fremtiden. Dette gjelder
1 de store bykommunene i storre grad enn i de mindre. Malsettinger om tettere
utbygging og okt bruk av kollektivtransport bidrar til at nye normer gjores noe mer
restriktive enn de var tidligere. Som virkemiddel har det likevel bare effekt pa lang
sikt nar ny utbygging far lavere parkeringsdekning enn eksisterende bebyggelse. Det
tar lang tid 4 endre pa et eksisterende arealbruksmonster og derved pavirke
tilgjengeligheten med bil og samtidig tilrettelegge for alternative reisemater. Dette
gjelder spesielt fordi mye av parkeringstilbudet over tid har blitt privatisert.

Gjennomgangen av parkeringsnormene i seks kommuner viser at nye syn pa
normene og bruken av dem forelopig ikke gjenspeiles fullt ut i normene. I enkelte av
byene har normene vart uendret gjennom en lang periode. De byene som har
revidert sine normer etter at den nye plan- og bygningsloven tradte i kraft, viser at
det skjer en utvikling i retning av mer restriktive normer.
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Nir det gjelder bolignormer bygger politikken fortsatt pa prinsippet om at behovet
(eller ettersporselen) skal dekkes. Det er for eksempel flere av de mindre byene

(Drammen og Hamar) som fortsatt synes a basere sine minimumskrav pa normal-
vedtektene fra 1965.

Plan- og bygningsloven av 2009 synes a stimulere til at sporsmalet om parkerings-
normer tas opp i forbindelse med kommuneplanarbeidet. Parkeringsnormene blir
etter hvert innarbeidet som bestemmelser i tilknytning til kommuneplanenes arealdel.
Disse planene forutsettes a bli revidert hvert fjerde ar. Dette gir mulighet til mer
rutinemessig 4 ta normene opp til vurdering hvert fjerde ar. Det er likevel ikke noe
hinder for at det arbeides fortlopende med temaet.

4.10.2 Sammenstilling av bolignormer

I tabell 10 har vi stilt opp data for husholdenes tilgang til bil>. Oslo skiller seg klart ut
fra de andre byene med en vesentlig lavere andel hushold som disponerer bil enn i de
andre byene. I indre by er det ca. 30 % av husholdene som har bil og under 50 % for
byen samlet sett. En tilsvarende oversikt fra 2001 viser at for hushold uten barn er
andelen som disponerer bil lavere 1 Oslo 1 2011 enn den var i 2001.

I Trondheim har andelen hushold som ikke disponerer bil gkt litt i lopet av
tiarsperioden. For ovrig har det fra 2001 til 2011 ikke veert noen betydelig vekst 1
andelen hushold som disponerer bil i disse seks byene. Andel husstander med tilgang
til bil er hoyest i de sma byene.

Tabell 10. Andel av husholdene som disponerer personbil (SSB, folke- og boligtellingen 2071)

Bykommune | alt En person Uten barn Med barn
Oslo 48,9 29,5 69,2 72.1
Trondheim 65,6 40,3 84,5 87,5
Stavanger 70,2 46,2 86,5 87,8
Drammen 69,5 47,2 86,8 84,9
Asker 78,7 51,7 90,8 91,6
Hamar 75,3 53,2 92,4 90,5

Tallene 1 tabell 10 sier ikke noe om hvor mange biler som disponeres av de ulike
husholdssterrelsene. Bilparken synes 4 oke raskere enn befolkningen slik at antall
innbygger per bil gar sakte nedover. Det ser derfor ut til at vi ikke har nadd et tak for
bilholdet. De seks valgte bykommunene har til dels ulike tilneerminger, men alle synes
a ha tatt utgangspunkt i at boligparkering skal tilpasses ettersporselen.

Det ble opplyst at dagens minimumsnormer for boliger i noen sammenhenger har
resultert i for mange plasser. I noen grad antas dette 4 ha sammenheng med at det na
er vanlig a selge parkeringsplassen som en separat enhet og at det derfor blir
synliggjort hva den koster. Dette kan utgjore en betydelig kostnad for en boligkjoper.
Om boligkjoperen ogsa vet om det er mulig a parkere gratis eller i hvert fall vesentlig
rimeligere pa gaten eller nerliggende tomter, er det naturlig at kjop av parkeringsplass
utsettes.

Tidligere var kostnaden for en parkeringsplass skjult i boligprisen og da ble plassene
tatt 1 bruk. Det er en utfordring for bide kommunen, utbyggere og beboere hvis det 1

5 Tallene i tabell 10 er basert pé eierskap. I tillegg er det mange hushold som disponerer leiet bil
(leasing).
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dag anlegges parkeringsplasser som ikke ettersporres. Dette bidrar pa ulike mater
ogsa til 4 fordyre boligene. Det antas at det i de store byene har oppstatt et
utleiemarked der plasser regulert til boligparkering ogsa benyttes av andre enn
beboerne i et boligprosjekt.

De seks byene uttrykker sine bolignormer pa ulike mater. Oslo benytter bade
lokalisering, boligtype og boligstorrelse og angir kravet per boenhet. Kravet spenner
fra 0,15 for studentboliger til 2,0 for smahus med egen parkering.

I Trondheim spenner kravet fra 0 i Midtbyen til 1,2 per boenhet i ytre sone.
Normene er satt sa lavt at det bare er i ytre sone at det ikke kan bygges boliger uten
parkering. Drammens minimumskrav er fra 1 plass per boenhet i sentrum til 3 for
store boliger 1 ytre sone.

Askers forslag til en svart detaljert norm inneholder noen interessante elementer.
Bestemmelsen sier at det ved tett boligbygging skal bygges felles parkeringsanlegg og
at én plass skal knyttes til boligen. Plasser ut over dette skal vare fellesareal. For
boligblokker med felles parkeringsanlegg kreves det fra 1,7 til 2,7 plasser per leilighet.
Med unntak av de minste enhetene i sentrumsomradene skal det etableres minst én
plass per boenhet.

Fordi de seks byenes normer er gitt pa ulike mater, er det vanskelig 4 sette opp en
sammenlignbar og oversiktlig tabell over parkeringskrav for bolig i byene. Vi har
derfor trukket ut et eksempel som kan sies 4 tilneermet beskrive normen for en
leilighet med tre rom (tabell 11). Bortsett fra Stavanger, gjelder alle tallene
minimumsnormer. Stavangers norm viser antall plasser som forutsettes lagt til felles
parkeringsanlegg.

Normene for boligparkering varierer med byenes storrelse, boligtyper, avstander,
kollektivtilbud, overordnete mal om miljo, mv.

Det er overraskende a registrere at en storby som Oslo bare har minimumskrav for
boliger og ikke har foringer som sier at et lavere parkeringskrav kan/ber benyttes ved
lokalisering ved kollektivknutepunkt og T-banestasjoner. Dette ville gitt mulighet
bade for bade et storre antall og rimeligere boliger i slike lokaliseringer. En variasjon i
parkeringskravet ved ulike lokaliseringer vil gi utbyggerne storre fleksibilitet og
boligkjoperne valgmuligheter®. P4 den annen side gjenspeiles trolig kollektivtilbudet i
at Oslos bolignormer er noe lavere enn i de andre byene.

Tabell 11. Minimum parkeringsnormer for nye 3-roms leiligheter

Kommune Sentralt Indre sone Ytre sone
Oslo (min) 0,7 0,7 1,1
Trondheim (min) 0 0,5 1,2
Stavanger (maks) 1,212 1,22 1,22
Drammen (min) 1,0 1,0 2,0
Asker (min) 1,08 1,74 -
Hamar (min) Ca. 1,0 2,0 2,0
"Min og matks. For boliger med felles parkering. Sentralt frikjopes 0,9 plasser
20,2 plasser 11l giester

*Matksimum 1,5 hvorav 0,2 plasser for gjester
*Maksimum 2,7 hvorav 0,2 plasser for gjester

6 Dette er diskutert i Christiansen et al 2013 (TQI rapport 1284 /2013)
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4.10.3 Sammenstilling av neeringsnormer

Kommunene har ulike grader av restriksjoner pa naringsparkering. I intervjuene ga
alle kontaktpersonene uttrykk for at man ensker a begrense bilbruken og at mer
restriktive normer kan bidra til dette, men bare pa lengre sikt. Likevel er man klart
mer bevisste i de store byene enn i de mindre byene pa at regulering av
parkeringstilbudet andre steder enn ved boligen, kan brukes til 4 pavirke bilbruken.
En restriktiv praksis synes i hovedsak 4 gjelde sentrumsomrader eller de tett utbygde
omradene.

Det er noe lettere 4 sammenstille kravene til parkering nir neringsomrader skal
bygges ut. Alle normkravene er stilt opp som antall bilplasser per kvadratmeter
neringsareal. Tabell 11 viser krav til parkering for kontor og forretning i sentrums-
omradene, mens tabell 12 viser tilsvarende for byenes ytre sonet.

Det er en tendens til at minimumskravet er vesentlig hoyere for de mindre
byomradene. Samtidig er maksimum satt pa et hoyere niva.

Drammen skiller seg ut med at det ikke kreves parkering ved ny utbygging i sentrum.
Dette forklares med at parkeringsstrategien forutsetter utbygging av sentrale
parkeringshus.

Tabellene (12 og 13) viser at byene stort sett benytter maksimumsnormer for nering i
sentrum og minimumsnormer for ytteromradene. De to storste byene angir et stort
spenn 1 form av bade minimums- og maksimumskrav. Dette gir stort handlingsrom
og trolig utfordringer for samtaler mellom utbyggere og saksbehandlere.

Tabel] 12. Parkeringsnormer for kontor og forretning i sentrumsomrader. Antall plasser per 1000 m?

Kommune Kontor Forretning
Oslo Maks 1,6 Maks 3
Trondheim Maks 2,5 Maks 10
Stavanger Maks/min 91 Maks/min 9!
Drammen 0 0

Asker Maks 12,5 Maks 33
Hamar Min 12 Min 12

" Forutsetter frikjop, dvs. utbygger fir 0 plasser

Tabell 13. Parkeringsnormer for kontor og forretning i ytre sone. Antall plasser per 1000 ni?

Kommune Kontor Forretning

Oslo Min - maks 7 - 18 Min - maks 13 - 35
Trondheim Min - maks 10 - 20 Min - maks 15 - 40
Stavanger Min 10 Min 10

Drammen Min 20 Min 20

Asker Min 18 Min 33

Hamar Min 20 Min 20

Stavanger peker pa at byen 1 tillegg til restriktive normer ogsa krever at virksomheter
utarbeider mobilitetsplaner eller transportplaner.

I byene ble det gitt uttrykk for at ny etablering av naringsvirksomhet pa et sted ikke
noedvendigvis anses 4 vaere en varig lokalisering. Derfor kan det vare en fordel 4 ta
hoyde for dette ved 4 angi mer snevre reguleringsformal slik at eilendommen eller
bygningsmassen ma omreguleres om en annen type brukere skal inn i den samme
bygningsmassen senere. Bortsett fra ekspropriasjon er det bare ved en slik
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omregulering at kommunen kan redusere antall parkeringsplasser pa eiendommen
eller vedta andre endringer i det eksisterende parkeringstilbudet.

Det er bruken av allerede etablerte parkeringsplasser som anses som den storste
utfordringen. Derfor ble det fra flere av byene pekt pa at det ma legges vekt pa a
sikre kommunal kontroll over en storre del av parkeringstilbudet.

Det ses som en utfordring at arbeidsgivere subsidierer arbeidsreiser med bil ved 4
tilby gratis parkering. Et forslag som innebzrer at en kommune skal kunne palegge
dem som tilbyr parkeringsplasser (arbeidsgivere, kjopesentre, mv.) 4 innkreve avgift
(«parkeringslov») har vert pa hering. Alternativt skal kommunene selv kunne vedta
en slik avgift’.

Parkeringsstrategien anses som et virkemiddel i lokal transport- areal- og
miljopolitikk, men det er ikke primart normene som tas opp nar man onsker 4 sikre
miljoeffektene av veiinvesteringene. Som folge av pagaende arbeid med a revidere
kommuneplanen er det gitt uttrykk for at reviderte og sannsynligvis mer restriktive
normer vil bli innarbeidet.

De fire storste byene i utvalget har alle fatt statlige «belonningsmidler». Dette
innebarer at de har forpliktet seg til 4 arbeide for at biltrafikken ikke skal oke 1 lopet
av gjeldende periode pa fire ar. Ulike parkeringstiltak er sannsynligvis blant de
tiltakene byene ma vurdere som virkemiddel. I sa fall er det mulig at byene stimuleres
til mer restriktive parkeringsnormer, men dette vil bare ha virkning pa lang sikt.
Derfor ma det ogsa vurderes hvordan bruken av eksisterende parkeringsplasser kan
pavirkes.

7 Bt alternativ kan vare den engelske loven om «Workplace Parking Levy» som gir en kommune
anledning til 4 avgiftsbelegge (skattlegge) parkering som arbeidsgiver tilbyr sine ansatte.
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5 Inventering av parkeringsnormen i
fem svenska kommuner

5.1 Inledning

Detta kapitel bygger pa en inventering av parkeringsnormen i fem svenska
kommuner: Goteborg, Malmé, Helsingborg, Linképing och Lerum. Syftet med
inventeringen har varit att belysa vilka mal, principer och 6verviganden som legat till
grund f6r normens utformning 1 dessa kommuner, och sirskilt for faststillandet av
bilparkeringstal. Kommunerna har valts ut pa basis av att de representerar en
torindrad syn pa parkeringsfragan som ir under framvixt i svenska kommuner. Allt
fler kommuner utarbetar en parkeringspolicy och reviderar sin parkeringsnorm sa att
den ska bidra till mélsittningar i denna policy. Det handlar om att uppna mal om
hallbara, attraktiva stider och transportsystem, vilket implicerar att bilanvindningen
och den mark som anvinds till parkering méste minska. Stort fokus 1 detta kapitel
liggs darfor pa hur kommunerna utformar och anviander parkeringsnormen 1 syfte att
minska bilanvindningen, bilinnehavet och behovet av bilparkering, deras
erfarenheter av detta arbete hittills och vad som pa denna basis, utgor angeldgna
forskningsfragor. Framférallt boendeparkering fokuseras da kunskapen pa detta
omrade dr begrinsad.

5.2 Disposition

Kapitel 5.3 fortsitter med en genomgang av de kommunala parkeringsnormernas
historiska framvixt och férandring 6ver tid, samt hur de anknyter till internationell
FoU. I kapitel 5.4 och 5.5 beskrivs vilka metoder och data som har anvints i
inventeringen. I kapitel 5.6 - 5.10 redogérs for parkeringsnormerna kommunvis med
fokus pa malsittningar och riktlinjer, reglering av olika bebyggelsetyper,
bilparkeringstal f6r bostider, perspektiv och erfarenheter avseende paverkan pa
bilanvindning, bilinnehav och bilplatsbehov. Kapitlet avslutas med en jimforelse
mellan kommunerna nir det géller bilparkeringstal f6r bostider och kontor (5.11). I
kapitel 5.12 presenteras slutsatser av inventeringen.

5.3 Bakgrund

5.3.1 De svenska parkeringsnormernas framvaxt

I Sverige startade kommuners skyldighet att se till att behovet av parkering
tillgodoseddes genom 1947 érs byggnadslagstiftning dd det kommunala
planmonopolet inférdes och det uppstod méjlighet f6r kommunerna att stilla krav
pa byggherrar om att parkering skulle tillgodoses pa tomtmark. I efterféljande
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lagstiftningar har denna skyldighet kvarstatt. Nuvarande Plan- och Bygglag, PBL
(SES 2010:900) ger kommunerna ansvar att se till att limpligt utrymme f6r parkering
1 skalig utstrickning sker pa tomten eller 1 nirheten av den. Kommunerna har ritt att
1 detaljplanen reglera det utrymme som behovs f6r parkering samt placering och
utformning av parkeringsplatser. I samband med bygglov krivs att byggherren
anordnar utrymme for parkering enligt kommunens krav. Kommunen bor vidare
bestimma i vilken omfattning utrymme for parkering ska krivas genom allminna
riktlinjer f6r parkering och grunder for berikning av parkeringsbehov 1 plan- och
bygglovsirenden. I Sverige anvinds i regel termen parkeringsnorm £6r dessa slags
riktlinjer. Det bor podngteras att PBL endast reglerar fragor gillande tomtparkering
medan viglagstiftningen reglerar gatuparkering. En ursprunglig malsittning med
regleringen 1 PBL var dock att inte lata parkering ta utrymme fran den rorliga
trafiken, varpa gatuparkering skulle undvikas.

Dagens kommunala parkeringsnormer har sin historiska bakgrund i statligt
utredningsarbete under 1950- och 1960 talet kring parkering. De forsta statliga
normerna var ett resultat av de tva statliga utredningarna 7955 drs parkeringsutredning
som arbetade mellan aren 1955-1960, och Parkeringskommittén som arbetade mellan
aren 1960-1968. Ar 1956 gavs de forsta preliminira parkeringsnormerna ut baserade
pa en amerikansk berikningsmetod, data och prognoser kring biltithet (antal bilar
per invanare) och parkeringsalstring beroende av anvandning for de vanligaste
bebyggelsetyperna. Ar 1960 reviderades dessa normer och anpassades efter data frin
sju svenska stider: Avesta, Givle, J6nkoping, Karlshamn, Karlstad, Linképing och
Umea. Parkeringsnormerna angavs som behovstal i tabellform, med kortfattade
torklaringar av berakningsgrunder. Syftet med denna form var att normerna skulle
vara tydliga och enkla att anvinda f6r en rad olika aktorer, savil kommunala
tjinsteman som byggherrar. Omstindliga parkeringsutredningar for varje plan- och
byggprojekt skulle undvikas (SOU 1968:18).

1960 ars parkeringsnorm f6r bostader var utformad enligt tabell 14 nedan, och liknar
1 sin konstruktion dagens kommunala normer. Intressant att notera ar att biltitheten
idag i svenska kommuner ligger runt 400-500 bilar per 1000 invanare.
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Tabell 14: 1960 dar statlig parkeringsnorm for bostider (SOU 1968:18, 5 143).

ENFAMILJSHUS Biltathet (bilar per 1000 invénare)
200 300 400 500

Planeringsnorm
Antal bilplatser per 100 lAgenheter

boende 100 100 200 200

besokare 100 100 100 100

totalt 200 200 300 300

Byggnorm 200 200 300 300

FLERFAMILISHUS

Planeringsnorm
Antal bilplatser per 100 lAgenheter

boende 65 100 135 170

bestkare 15 20 25 30

totalt 80 120 160 200

Byggnorm 65 100 135 170

1960 ars statliga normer kom att revideras ar 1968, innefattande en forfining av talen
tor olika bebyggelsetyper (Statens Planverk, 1969). Direfter har inte nagra nya statliga
parkeringsnormer getts ut. De statliga parkeringsnormerna syftade till att fungera
som rad och stéd for framtagandet av kommunala parkeringsnormer, anpassade efter
térhallanden f6r den aktuella kommunen och for variationer 1 den lokala geografin.
Staten bidrog med expertis kring metod och berakningsgrunder sisom
parkeringsalstring av olika anvindning (bebyggelsetyp) och biltithet. Kommunala
parkeringsnormer utvecklades snabbt och justeringar kom att géras med jimna
tidsintervall, 1 regel 10 dr, baserade pa forindringar 1 biltithet (Lundin, 2004).

Syftet med att ta fram parkeringstal var att skapa utrymme for stillastiende fordon
och 16sa problem med tringsel som konsekvens av att parkering skedde pa gator som
inte hade dimensionerats for detta andamal. Talen var dock endast ett av en rad
sammanlinkade delspérsmal kring utrymmesbehovet f6r ett snabbt vixande antal
fordon under efterkrigstiden som pa ett samlat sitt hanterades i de samtida
parkeringsutredningarna. Relaterade sporsmal var vem som skulle ha ansvar for att se
till att behovet blev tillgodosett, vem som 1 praktiken skulle stilla i ordning parkering,
vilka parkeringslosningar som skulle férordas och vem som skulle betala byggande
och drift. Skrivningar i dagens PBL. om kommunens respektive byggherrens ansvar
och skyldigheter speglar grunddragen i de stora parkeringsutredningarnas
rekommendationer vilka sedan kom att realiserades i lagar och féreskrifter, aven om
de har modifierats 6ver tid.

Rekommendationer om att berikna parkeringsbehov per fastighet och tillskriva
byggherrar utbyggnadsskyldighet, samt sotja for lika behandling av byggherrar,
premierar sma parkeringsplatser och mindre effektiv markanvindning i jimférelse
med uppférandet av gemensamma parkeringsanligeningar. Detta ar exempel pa de
manga dilemman och svarigheter att fina goda l6sningar pa parkeringsfragan som
genomgaende diskuteras 1 1950 och 1960 talens parkeringsutredningar. Ett allmint
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rad till kommunerna var darfor att de statliga parkeringsnormerna inte skulle
tillimpas automatiserat for att inte leda till att kommunerna underlit att finna bittre
och anpassade 16sningar, aven samverkan mellan byggherrar f6r gemensamma
anldgeningar, nir behov och méjligheter forelag. Undersékningar av tillimpning av
de forsta statliga parkeringsnormerna tydde dock pa motsatsen (SOU 1968:18).

5.3.2 En ny syn pa parkering vaxer fram

Syftet med de parkeringsnormer som utvecklades under 1960 talet var, som tidigare
beskrivits, att tillgodose det vixande behovet av parkeringsplatser i en situation med
en snabb 6kning av bilinnehavet. Brist pa parkeringsplatser resulterade i anvindning
av gatumark for parkering, nagot som den inte hade dimensionerats f6r och som
resulterade 1 minskad framkomlighet f6r biltrafiken. Genom att via
parkeringsnormerna knyta parkering till fastighet och darvid anordna parkering pa
tomtmark skulle framkomlighetsproblemet 16sas. Parkeringsnormerna inordnades
dirmed i doktrinen ”vigar forst, bebyggelse sen”, d.v.s. att biltrafiksystemets
funktionalitet premierades framfor andra mal och markanvindningsbehov i staden;
en doktrin som linge dominerat inom trafikteknisk verksamhet och trafikplanering
(Lundin, 2008).

Under 2000 talet har saval det Svenska Trafikverket och Sveriges kommuner och
landsting, SKL bedrivit en rad utvecklingsprojekt och givit ut handbécker och andra
publikationer som reflekterar en omsvingningen i synen pa problem och
malsittningar med parkering (Berg, 2013; Envall & Nissan 2013; Koucky &
Stenhammar, 2012; SKL, 2007). I detta ingar omvirldsanalys av nya policytrender
inom EU som svenska kommuner kan dra nytta av (se t.ex. City Parking Europe,
2007; COST, 2005).

Omsvingningen dr kopplad till att det relativt stora utrymme som anvinds for
bilparkering och som féreskrivs i kommuners riktlinjer blir ett problem 1 férhallande
till pagdende fortitning av stadskidrnor och innerstader. Tillgangen till mark ar
begrinsad och ricker inte bade till byggnader och parkeringsutrymme i enlighet med
tidigare normer och konventionella parkeringslosningar. Trycket frin byggherrar att
bygga centralt dr hogt. Saneringen av stadskarnorna under 1960 talet (storskalig
rivning av vad som uppfattades vara undermalig bebyggelse) dir den frigjorda
marken delvis omvandlades till parkeringsplatser, far idag ge vika f6r andra
markanvindningsbehov. Fortitningen innebir fler manniskor och dirmed 6kade
transporter lokalt. Vignaten i stadskidrnor och innerstider kan inte byggas ut och ar
redan hart belastade. For att fortitningen ska fungera sa maste bilanvindningen
minska.

Dessa praktiska problem utgor viktiga drivkrafter for en omorientering och som
enkelt gar att férena med kommunalt beslutade malsittningar kring hallbara
transporter och stadsutveckling. Parkering lyfts alltmer fram som ett strategiskt
omrade att arbete med for att uppna dessa malsittningar. Idag arbetar manga
kommuner med att ta fram en parkeringspolicy med riktlinjer och atgarder for
parkering, vilket ska bidra till malsittningar kring hallbarhet 1 inriktningsplaneringen
sasom Oversiksplan och trafikstrategi. Pa basis av dessa riktlinjer revideras
parkeringsnormen. Centrala malsittningar utgors av att minska och effektivisera den
mark som anvinds for bilparkering, minska bilanvindningen, bilinnehav och
bilplatsbehov och 6ka anvindning av hallbara transporter: kollektivtrafik, cykel och
gang. Malsittningen att tillgodose behov av bilparkering ar fortfarande central, men
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bor 16sas sa langt det gar sd att dven andra malsittningar uppnas. De svenska
kommuner som ingar 1 inventeringen stimmer vil 6verens med denna
omorientering,.

5.4 Material och metod

5.4.1 Urval av kommuner

Utrval av kommuner inleddes med en inventering av vilka svenska kommuner som
under 2000 talet har reviderat sin parkeringsnorm linkat till framtagandet och
implementering av en parkeringspolicy. Utifran den forsta inventeringen, dar ett
tjugotal kommuner identifierades som intressanta, valdes fem kommuner ut. Dessa
valdes ut pa basis av befolkningsstorlek och for att representera olika typer av
kommuner. I den f6rsta inventeringen identifierades dock ingen kommun
representerande foljande kommuntyper: pendlingskommuner, turism- och
besoksniringskommuner, varuproducerande kommuner, glesbygdskommuner,
kommuner i titbefolkad region, kommuner i glesbefolkad region. Majoriteten av
Sveriges befolkning bor i de kommuntyper som finns representerade i urvalet. Det
ror sig om kommuntyper med i regel vixande befolkningar.

Kommunerna valdes ocksa ut utifran kriteriet att ny p-norm och policy som speglar
pagaende omorientering skulle ha varit 1 kraft under sa lang tid som mojligt, i syfte att
kunna inventera erfarenheter. En nackdel med detta férfarande dr att manga av dessa
kommuner redan har behandlats 1 en rad andra FoU rapporter. De sp6rsmal som
fokuseras 1 inventeringen ar dock delvis andra 4n de som behandlas 1 dessa rapporter.
Foljande kommuner valdes ut (tabell 15):

Tabell 15: Urval av kommuner for inventeringen enlig SKLs kommungruppsindelning (SKL, 2070).

Kommun Kommuntyp Befolkning  Styrdokument

Goteborg Storstider 528 014 Parkeringspolicy 2009, 1 diglednings till
parkeringstal vid detaljplaner och bygglov 2071,

Malmé Storstider 309 105 Parkeringspolicy och Parkeringsnorm 2010

Helsingborg ~ Storre stider 132115 Parkeringspolicy och norm 2007

Link6ping Storre stider 148 859 Parkering for ett rikare stadsliv 2012, Parkering
i planering och bygglov 2012

Lerum Férortskommuner 39 011 Parkeringspolicy, Parkeringsnorm,

till storstider Parkeringsutformning 2010
Storstéiider Kommuner med en folkmingd som &verstiger 200 000 invédnare.
Storre stider Kommuner med 50 000-200 000 invdnare samt en titortsgrad
6verstigande 70 procent
Forortskommuner till Kommuner dir mer dn 50 procent av nattbefolkningen pendlar till arbetet
storstader: i ndgon annan kommun. Det vanligaste utpendlingsmalet ska vara ndgon

av storstaderna

5.4.2 Datainsamling och analys

Styrdokument i form av parkeringspolicy och parkeringsnorm for aktuella kommuner
har samlats in. Ansvarig tjinsteman vid kommunen for parkeringsfragor har
intervjuats. I manga fall har dessa dven varit projektledare f6r utformning av
parkeringspolicy och -norm. Styrdokumenten har fungerat som underlag vid
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intervjuerna. Intervjuerna har varit semistrukturerade och skett utifrin en
intervjuguide som har tick av frigeomraden som: personlig bakgrund,
parkeringsfragor 1 det egna arbetet, lokal policy och styrdokument kring parkering,
parkeringsnorm, malsittningar med parkeringsnormen, principer for utformning av
parkeringstal, implementering och erfarenheter. Intervjuerna har transkriberats.
Analys av dokument och intervjumaterial har skett kommunvis i syfte att fokusera pa
lokala férhallanden och f6r att kunna komparera mellan kommunfall.

5.5 Inventering av parkeringsnormen

5.5.1 Inledning

Utmirkande for de fem kommuner som ingar i inventeringen ar likheter 1 utformning
av parkeringspolicy och — norm: malsittningar, riktlinjer, atgarder,
bedémningsgrunder och arbetssitt. Daremot skiljer sig de lokala férutséttningarna
nagot at, vilket aterverkar pa tyngdpunkter i arbetet, betoning av vissa atgirder
framfor andra etc. I redogérelsen av de olika kommunerna har skillnader forsokts att
lyftas fram, men det gar inte att undvika att likartat innehall behandlas under
respektive kommun. Boendeparkering beskrivs detaljerat, medan annan parkering
beskrivs mer 6versiktligt. Det skulle ta betydande textutrymme att redogéra for alla
de olika parkeringstal (i tabellform) f6r olika verksamheter, och i regel ocksa olika
zoner, inkluderat olika berdkningsgrunder for olika situationer, vilket sammantaget
utgor innehallet 1 kommunernas parkeringsnormer. Konkret bestar merparten sidor i
aktuella dokument av tabeller med forklaringar av berikningsgrunder samt hur avsteg
fran parkeringstalen kan goras, 1 regel for att sinka talen, genom en mangfald
l6sningar och dtgirder beroende av vilken verksamhet, med tillhérande
underkategorier, lokala férhéillanden och zon det r6r sig om.

I jamforelse med malsittningarna i de tidiga statliga parkeringsnormerna om att de
skulle vara enkla bade 1 utformning och tillimpning sa speglar de nya normerna en
betydligt hégre grad av komplexitet och flexibilitet. Fortfarande anvinds biltithet
som en central grund for berdkning av parkeringstal. Berdkningsgrunden har dock
utvidgats till att inbegripa en rad andra faktorer som kan anvindas for att sinka
behovstal. Denna breddade bedémningsgrund ir inte nagot som krivs enligt PBL,
och tyder pa att kommunerna idag har andra behov och mal dn vad som reflekteras 1
gallande lagstiftning.

5.5.2 Generella drag

Parkeringsnormens konstruktion i de inventerade kommunerna féljer de omraden
for reglering av parkering som anges i PBL, d.v.s. normen behandlar parkeringstal,
lokalisering och utformning av parkering pa tomtmark, samt i varierande omfattning
arbetsformer och genomforandefragor. Gatuparkering regleras inte i normen.
Inventeringen fokuserar mest pa parkeringstalen. Det dr framforallt bilparkering som
regleras 1 kommunernas normer och som tar storts utrymme, men de flesta
kommuner som ingar i inventeringen reglerar ocksa cykelparkering som ett led i att
frimja detta fairdmedelsval. I fokus f6r genomgangen star dock bilparkering.

Kommunerna anger olika bilparkeringstal f6r olika typer av bebyggelse. Vanliga typer
ar boende, handel och arbetsplatser, men manga fler typer férekommer och dessa
skiljer sig mellan kommunerna. Typerna kan vara indelade 1 ytterligare
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underkategorier utifran en rad olika principer och kriterier. Det skiljer sig ganska
mycket mellan kommunerna hur indelade eller differentierade parkeringstalen dr. Det
ar ocksa relativt utbrett att talen differentieras geografisk genom zonindelning enligt
principen innerstad/ytterstad. Patkeringstalen ir ligre for innerstaden. I inventering
ges en 6versiktlig beskrivning av zoner och de principer som anvinds for indelning
av olika bebyggelsetyper och vidare differentieringar, fér att sedan mer ingdende
behandla boendeparkering.

Stor osidkerhet rader kring vilka berakningsgrunder som de inventerade kommunerna
faktiskt har anvant for att faststilla de olika parkeringstalen med beaktande av zoner
och andra typer av differentieringar. Innehallet i dokumenten foljer traditionen i de
statliga parkeringsnormerna fran 1960 talet med att ange och motivera hur
berikningar har gatt till i de fall dessa bedoms fylla en operativ funktion fo6r
anvindarna, och i 6vrigt undvika att belasta dokumenten med, som det medfor, langa
och omfattande redovisningar. Det har inte varit mojligt att fylla igen dessa luckor via
intervjuerna. Av intervjuerna framkommer ocksa att de intervjuade inte alltid vet eller
kommer ihag hur vissa berikningar har gjorts.

Grundliggande i kommunernas sitt att faststélla parkeringstal dar dock berikningar av
biltithet, d.v.s. antal personbilar per invanare i kommunen. Aven det ir en tradition
fran de tidiga statliga normerna. I framtagandet av dessa antogs att kommunerna
saknade och inte hade moijlighet att skaffa sig den tekniska kompetens som krivdes
for avancerade berikningar av bilplatsbehov genom den parkeringsalstring som
uppstar genom de olika sitt varpa olika typer av verksamheter anvinds. Sadana
avancerade berikningar lag till grund for utformning av talen i de statliga
parkeringsnormerna. Kommunerna rekommenderades att anpassa talen till lokala
torhallanden och justera dem Over tid, baserat pa uppgifter om férindringar av
biltitheten lokalt. I de inventerade kommunerna finns dock exempel pa framtagandet
av parkeringstal for bebyggelsetyper som tidigare inte har behandlats, exempelvis
skolor, dir man har f6rsokt att utreda den parkeringsalstring som uppstar genom
torildrars och personals anvindning, kopplat till antal skolbarn, deras alder, lokalytor
mm. Generellt har arbetet med framtagandet av parkeringstal blivit mer avancerat,
dir kommunerna anvander sig av ett breddat underlag och olika typer av
berikningar. Detta visar sig i att kategoriseringar och differentieringar blir mer
komplexa.

I regel undersoks biltithetens geografiska variationer, genom exempelvis
omradesindelning enligt det sa kallade nyckelkodsystemet (NYKO) eller andra
geografiska indelningar som tillimpas 1 kommunernas arbete med omradesbaserad
statistik. Faststdllandet av olika geografiska parkeringszoner bygger pa sidana
undersokningar. Parkeringszonerna dr dock betydligt storre an de geografiska
indelningarna som anvinds vid berakning. De flesta kommuner patalar att stora
variationer i biltithet rader mellan delomriden och att zonerna darfor inte fungerar
sarskilt vil som preciserade verktyg i arbetet med att faststilla parkeringsbehov i
enskilda plan- och bygglovsirenden. Det finns exempel pd kommuner som inte
anvinder sig av zoner av detta skil, vilket medf6r en forskjutning mot mer
utredningsarbete i de enskilda arendena. Nar det galler biltithet dr det vanligt att
kommuner prognostiserar framtida biltithet baserat pa forindringar bakat i tiden,
och i andra antaganden, exempelvis gradvis maluppfyllelse kring politiskt beslutade
mal om minskad bilanvindning, férindrade firdmedelsandelar m.m., med antagna
aterverkningar pa biltatheten. Det kan ocksa rora sig om antaganden kring att vissa
kollektivtrafikinvesteringar blir av eller att en viss typ av parkering kommer att
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avgiftsbeldggas i framtiden, vilket ocksa antas paverka efterfragan pa bilplatser.
Genomgadende bedéms inte biltitheten 6ka nimnvirt 6ver tid.

Det ir relativt utbrett att berdkningar av biltithet kombineras med andra typer av
undersokningar som kommunala resvaneundersékningar och inventeringar av
nuvarande parkeringsplatskapacitet. Jimforelser gors ocksa med andra kommuners
parkeringstal nir de egna talen tas fram. Resvaneunderskningar anvinds for att
studera fairdmedelsandelar f6r olika resmal, dir andelen bilresor anvinds for att
bedéma bilplatsbehov. Det framgar dock sillan i tabeller med tillh6rande text, om
och i sa fall vilka parkeringstal som (delvis) har riknats fram pa basis av kommunala
resvaneundersokningar. Sammantaget ger dokumenten och intervjuerna en bild av att
olika typer av berdkningar anvinds for olika bebyggelsetyper och underkategorier.
Parkeringsnormerna har férindrats fran schablonmassiga till mer situationsanpassade
tal, med en tillhérande forskjutning mot mer omfattande utredningsarbete i enskilda
plan- och bygglovsirenden.

Av de kommuner som genomfoért parkeringsplatsinventeringar framkommer 1 regel
att overskott av parkeringsplatser rader i ytteromraden, men det kan variera mellan
olika bebyggelsetyper och lokaliseringar. Det tycks vara relativt vanligt att
parkeringstalen sinks sa att antalet platser bittre svarar mot den faktiska
anvindningen i samband med att en ny norm tas fram. Overskottet ir i regel en
konsekvens av byggande enlig tidigare normer som vilade pa f6r héga prognoser om
framtida 6kning av biltdtheten eller att man har skaffat sig en sdkerhetsmarginal for
om bilinnehavet 6kar mer 4n prognostiserat. Inventeringar av parkeringskapaciteten i
centrala delar visar 1 regel pa ett underskott av parkering pa tomtmark kopplad till
fastighet i férhallande till faktisk biltithet, ocksa i forhallande till parkeringstal 1
tidigare norm. Diremot visar inventeringar ofta pa 6verskott i parkeringshus. Om
torekomsten av 6verskott dr stort, kan parkeringstalen for byggande pa tomtmark
sittas ganska ligt. Overskottet garanterar att problem med otillricklig parkering inte
uppstar.

Det framgir sillan i dokumenten huruvida en sinkning av parkeringstal 1 jimférelse
med tidigare norm ocksa medfér en sinkning i férhallande till faktiskt utnyttjande av
parkering. Den sistnimnda situationen tycks framférallt kunna uppsta genom de
olika mojligheter som i kommunernas nya normer ofta ges kring att bygga mindre
antal platser an rekommenderade. Sidana maoijligheter ges om det exempelvis rader
god tillgang till kollektivtrafik (med varierande definitioner), vid parkeringskép och
samutnyttjande, och om bilpool anordnas. Dessa slags dtgirder antas av olika skal
resultera i minskat bilplatsbehov. Intressant att notera ar att det i just dessa
situationer finns erfarenheter bland de inventerade kommunerna att antagen om
minskat bilplatsbehov inte alltid realiseras i praktiken. Det finns ocksa exempel 1 vissa
kommuner dir parkeringstalen rorande nagon anviandningskategori (framforallt
kontor) har sinkts till en ldgre niva dn vad anviandandet ar enligt
parkeringsplatsinventeringar.

5.6 Goteborg

5.6.1 Inledning

Goteborgs stad tog fram nya parkeringstal ar 2011 som ersatte de tidigare fran ar
1996 (G6teborgs stad, 2011). Man anvinder sig inte av termen norm for att betona
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att utrymme for parkering ska bestimmas i varje enskilt fall. De nya talen baseras pa
skrivningar och malséttningar i en parkeringspolicy som antogs ar 2009 (Géteborgs
stad, 2009). Talen, som i de flesta fall dr ldgre dn tidigare, svarar mot de utmaningar
Goteborgs stad stir infér med okad fortitning och inflyttning av boende och
verksamheter i centrala delar, och didrmed 6kad trafik, det trafiktryck som skapas
genom stadens roll som regionalt arbetsmarknadscentrum, samt att dagens
forutsittningar for kollektivtrafik skiljer sig fran tidigare. Parkering ses som ett
centralt omrade att arbeta med fOr att uppna en hallbar stadsutveckling, givet dessa
omstindigheter.

5.6.2 Malsattningar och riktlinjer

Parkeringstalens utformning och hantering dr kopplad till en rad malsittningar i
parkeringspolicyn:

o En god sammanvigd tillginglighet. Tillganglighet med bil, cykel och kollektivtrafik
ska vigas samman och tjina som underlag f6r bedémning av efterfragan pa
parkering.

o Attraktiva stadsmiljoer: Bilparkering ska i forsta hand anordnas pa kvartersmark
och parkeringsanliggningar anpassas till stadsbilden. Offentliga miljéer bor
frigbras fran parkering.

o God miljo: Hantering av parkeringsfragan ska ge incitament for anvindning av
kollektivtrafik, cykel och gang samt milj6fordon och darigenom bidra till mal
om frisk luft och begrinsad klimatpaverkan.

For att na dessa malsittningar arbetar man for att minska arbetsplatsparkering i
innerstaden och féra 6ver utbudet till boende, handel och service. Avgifter och
tidsbegransad parkering ska anvindas for att stédja denna omvandling.
Boendeparkering ska flyttas 6ver fran gatumark till kvartersmark och
parkeringsanlidggningar. Boende ska ha tillgang till en dygnetruntplats f6r att undvika
att de tvingas ta bilen till jobbet. Samtidigt vill man ha sa fa bilplatser som méjligt
och minska markbehovet av parkering genom atgirder sisom bilpooler och
samutnyttjande. Det bor vara lika langt, eller kortare till kollektivtrafik som till
parkeringsanlidggningar for att frimja kollektivtrafik. Antalet cykelparkeringar ska
ocksa Oka for att frimja cykling.

I alla led i planeringen ska en sammanvagd analys av tillgianglighet med bil,
kollektivtrafik, gang och cykel goras, som behov av parkeringsplatser ska bestimmas
utifran. Parkeringstalen vid bygglov kan reduceras genom atgirder som exempelvis
bilpool.

5.6.3 Reglering av bebyggelsetyper

De nya talen innefattar saval bil som cykel. For detaljplaneringen anger talen
rekommenderat antal bil- och cykelplatser som en detaljplan bor mojliggora.
Rekommendationerna 6verensstimmer relativt vil med dagens efterfragan pa
bilparkering som riknas ut genom SCB statistik kring bilinnehav, befolknings och
bostadsstatistik (ar 2008). Vid god tillganglighet till kollektivtrafik nir det giller
bostader ligger rekommendationerna under dagens efterfragan. Vid bygglov anger
talen en miniminiva som ér ca 80 % av rekommendationen. Intervallet mellan
rekommenderad och miniminiva utgdr en reserv som utformning av tomten ska
mojliggdra, om behov finns. Vid verksamheter med god tillgang till kollektivtrafik
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utgoér rekommendationerna 1 detaljplaneskedet en maximiniva och som ligger under
dagens efterfragan pa bilparkering.

I detalj- eller bygelovsskedet kan en parkeringsutredning géras som resulterar i andra
parkeringstal, i regel minskade tal. Parkeringspolicyn pekar ut de faktorer och
atgirder som kan ligga till grund f6r bedémning av att reducera parkeringstalen
sasom samutnyttjande, ledig kapacitet 1 befintliga parkeringsanlidggningar i nirheten,
bilpooler och gréna resplaner.

Parkeringstalen dr indelade 1 tre geografiska zoner som speglar geografiska skillnader i
biltithet: City/Innerstaden, centrala Goteborg, 6vriga Goteborg, De bebyggelsetyper
som ingdr 4r:

o Bostider: Parkeringstalen innefattar boendeplatser och besoksplatser. De ar
uppdelade 1 kategorin smahus och flerfamiljshus. Smahus saknar
zonindelning och ar endast differentierade med avseende pa enskild eller
gemensam parkering. Parkeringstalen for flerfamiljshus ar differentierade
med avseende pa zon och ligenhetsstorlek. I detaljplaneskedet anges talen
som bilplats/1000m® BTA (bruttoarea) och vid bygglov som
bilplats/ligenhet. Antalet bilplatser kan reduceras med 10 % vid god tillging
till kollektivtrafik. For sirskilda boenden, exempelvis studentbostader, gors
en parkeringsutredning for att bestimma parkeringstal. En viktig malsittning
med parkeringstalen ir att de ska bidra till att de boende ska kunna fa tillgang
till en dygnet runt plats for att de inte ska tvingas flytta bilen eller ta den till
arbetet for att de saknar parkering dagtid.

Parkeringstalen f6r verksamheter bestar av tal for sysselsatta och bes6kande. Talen
baseras pa uppskattning av yta per sysselsatt, firdmedelsval vid arbetsresor samt
tillgdanglighet med kollektivtrafik. En viktig malsittning med talen dr att minska

bilanvindningen och 6ka anvindningen av kollektivtrafik. Parkeringstalen anges som
bilplats/1000m* BTA

Verksamheter dr indelade i féljande bebyggelsetyper:

o Kontor och industri: Parkeringstalen fo6r bil dr inte geografiskt zonerade utan
indelade utifran tillginglichet med kollektivtrafik (god, ganska god, ganska
dalig, dalig). Desto godare tillginglighet desto ligre parkeringstal. De dr
uppdelade i kontor respektive industri.

®  Handel: Parkeringstalen for sysselsatta foljer den konstruktion som giller for
kontor och industri. Nar det giller besékare ar parkeringstalen geografiskt
zonerade och differentierade fran lagre till hogre tal utifran f6ljande
kategorier: blandad stadsbebyggelse, bilorienterad handel nira, bilorienterade
handel extern. Dagligvaror/livsmedel medfor ett paslag av bilplatser.

o Skolor: Parkeringstalen for sysselsatta foljer, med ett par undantag, den
konstruktion som giller f6r kontor och industri. For besokare ar talen
geografiskt zonerade. Skolor dr uppdelade i universitet/hogskola/gymnasium,
grundskola och daghem/fo6rskola.

o Servicehus/ dldreboende: De boende forvintas inte ha egen bil, men diremot
finns tal f6r besckande. Talen giller f6r hela Géteborg. Parkeringstalen for
sysselsatta foljer konstruktionen for kontor och industri, d.v.s. en
differentiering med avseende pa tillgang till kollektivtrafik.

o Sjukhus/ virdeentral Besokare och sysselsatta har slagits samman till en
kategori. Talen vid bygglov motsvarar talen f6r bes6kande till handel 1
blandad bebyggelse. Talen 1 detaljplanen, som ér hogre, motsvarar talen i
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1996 ars parkeringsreglering. Talen dr inte zonerade eller differentierade med
avseende pa tillgang till kollektivtrafik.

o Hotell/ konferens: Parkeringstalen for sysselsatta foljer konstruktionen for
kontor och industri, d.v.s. en differentiering med avseende pa tillgang till
kollektivtrafik. Parkeringstalen f6r besékande ér zonerade.

Att anvinda tillginglighet till kollektivtrafik som bedomningsgrund av parkeringstal
for sysselsatta/verksamheter dr nytt i jamforelse med 1996 érs riktlinjer. God
tillgdnglighet till kollektivtrafik definieras som att minst hélften av invinarna 1
Goteborg, Partille, och ett antal forstider kan na verksamhetsomradet med
kollektivtrafik inom 30 minuter. Vid ganska god tillginglichet kan minst hilften av
invanarna na omradet med kollektivtrafik inom 40 minuter. Vid ganska dalig
tillgdnglighet tar det 50 minuter, och vid dalig tillgdnglighet mer dn 50 minuter.
Restiden dr beriknad utifran restid i fordon, bytestid samt gangtid vid byte.
Gingtiden fran startpunkten och gangtiden fran sista hallplatsen till malpunkten
ingér inte. Om avstandet till ndrmaste hallplats ar lingre dn 500 meter eller antalet
avgangar i hogtrafik dr firre 4n 4 avgingar/timme, bedéms dock omradet ha ganska
dalig kollektivtrafik.

Med denna definition ir det god kollektivtrafik f6r verksamheter i princip i hela City,
Innerstaden och i delar av Centrala Géteborg. Det édr ganska god kollektivtrafik i1
relativt stora delar av den bebyggda ytan inom kommunen. Parkeringstalen f6r
projekt som faller under kategorin god/ganska god tllginglighet 4t betydligt ligre dn
vad resvaneundersokningar visar. God tillgdnglighet motsvarar en férvintning om 15
% bilandel vid arbetsresor, ganska god tillginglighet 25 % bilandel vid arbetsresor.

5.6.4 Bilparkeringstal for bostader

Parkeringstalen f6r bostider baseras pa berikningar av biltithet i de olika geografiska
zonerna. Biltitheten bedéms inte 6ka 6ver tid. Ligre biltithet i city/innerstaden och
centrala Goteborg forklaras med att manniskor har ett stort utbud av handel och
service och arbetsplatser samt god tillgang till kollektivtrafik och har darfér behov av
bil i mindre utstrickning.

Tabell 16: Bilparkeringstal for boende, exrlusive besikare (Goteborg stad 2011, 5 13).

Flerbostadshus Detaljplan Bygglov
Bilplats/1000m? Bilplats/lagenhet

Lagenhet, City/Innerstaden 55 0,49

Lagenhet, Centrala Goteborg 6,0 0,54

Lagenhet, Ovriga Goteborg 7,2 0,65

Sma lagenheter, City/Innerstaden 5,5 0,34

Sma lagenheter, Centrala Géteborg 6,0 0,42

Sma lagenheter, Ovriga Géteborg 7,2 0,46

Smahus

Smahus, egen uppstallning 2 per hus 2 per hus

Smahus, gemensam uppstallning 1,7 per hus 1,5 per hus

For bostider med god tillgang till kollektivtrafik minskas parkeringstalen med bil
med 10 %. God tillgang till kollektivtrafik f6r bostider definieras som att man fran
bostaden nar mer dn hilften av Goteborgs arbetsplatser inom 30 minuter. Gangtider
fran startpunkten och gangtiden till malpunkten samt vintetid ingar inte. Om dessa
riknas in medfér det ca 45 minuter. Med den valda definitionen dr det god
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kollektivtrafik f6r bostider 1 hela City, Innerstaden och 1 stort sett 1 hela Centrala
Goteborg. Aven delar av Ovriga Géteborg har god kollektivtrafik for bostider.
Sammantaget dr det ganska god kollektivtrafik i en stor del av den bebyggda ytan
inom kommunen givet den definition som anvands.

I jamforelse med 1996 ars parkeringstal 4r de nya talen for bostader ligre. Framforallt
har en kraftig reduktion av antalet bilplatser skett f6r bostdder utanfor centrala
Goteborg. De tidigare talen var konstruerad sa att de 6kade betydligt med avstindet
fran centrum. De nya talen innebir relativt sma skillnader mellan centrala Géteborg
och 6vriga Goteborg. De reducerade talen ticker dock parkeringsbehovet beriknat
utifran biltdthet. Tidigare foreskrevs saledes betydligt fler parkeringsplatser dn
behovet, framférallt f6r flerbostadshus 1 ytteromriden.

Ytterligare reducering av parkeringstal genom parkeringsutredningar forekommer 1
viss utstrickning for den fortitning som pagar i innerstaden och centrala Goteborg,.
Det rader 1 regel brist pa tomtmark f6r billiga parkeringslésningar sisom
markparkering. Bland byggherrar finns incitament att halla ned byggkostnader och
undvika dyra parkeringslésningar. Atgirder som parkeringskép, samutnyttjande,
inférandet av bilpooler anvinds for att reducera parkeringstal och for att minska den
parkering som behéver byggas pa fastighetens tomtmark. Detta underlittas av att
staden har inventerat parkeringskapaciteten 1 innerstaden och centrala G6teborg som
visar pa ett visst Overskott. Staden har ocksa inlett ett arbete med att ta fram
omradesplaner f6r parkering for att fors6ka komma bort fran arbetssittet dar
parkeringsplatser I0ses pa tomtmark per fastighet. Syftet 4r att 4stadkomma en
effektivare markanvandning och attraktivare stadsmilj6. Att samla parkering i
gemensamma anldgeningar bidrar dessutom till att jimbé6rdiga gangavstind mellan bil
och kollektivtrafik skapas, och leder till kortare avstind for cykel, ndgot som
uppfattas gynna val av hallbara firdmedel. Avstind till parkering accepteras i regel
tor upp till 400 meter, ett avstind som ofta rader som norm for kollektivtrafikens
hallplatser i svenska kommuner. Olika gangavstind bedoms dock vara limpligt f6r
olika parkeringsindamal.

5.6.5 Paverkan pa bilinnehav/bilanvandning

I Goteborg finns en uttalad malsittning att de nya parkeringstalen ska bidra till
minskad bilanvindning och minskat bilinnehav. Minskat utbud av, tidsbegrinsning
och okade kostnader f6r arbetsplatsparkering ska fa fler att lata bilen sta hemma,
nagot som enligt staden kriver att god tillginglighet existerar med andra fairdmedel.
Behovet av boendeparkering bedéms utifran en sadan logik, d.v.s. det finns inbyggda
torestillningar och férvintningar 1 utformning och hantering av parkeringstal kring
minniskors firdmedelsval. I detta sammanhang bor papekas att den inflyttning som
sker till centrala delar av stider 1 hog utstrackning bestéir av kopstarka grupper,
tidigare dgare av smahus, med 1 regel tva bilar 1 hushallet och som 4r vana vid att ha
god tillgang till parkeringsplats. Parkeringstalen f6r flerfamiljshus i innerstaden och
centrala G6teborg medger 1 regel inte att mer dn en bilplats kan erbjudas.

Goteborgs stad har inte systematisk f6ljt upp huruvida férvintningar kring
minniskors forindrade resande och bilinnehavvid laga parkeringstal infrias i
praktiken. En undersékning har dock genomférts av bilinnehav och bilanvindning i
ett par nybyggda fastigheter med laga parkeringstal inom samma omrade centralt.
Utfallen var olika 1 de bdda fastigheterna. I den ena fastigheten minskade inte
bilinnehavet i nagon hégre utstrickning trots exempelvis omfattande information om
bilpool. De boende 16sta sitt parkeringsbehov genom att képa in sig 1 narliggande
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privata anliggningar. I den andra fastigheten var det fler som minskade sitt
bilinnehav. Undersokningen tyder dock pa minskat bilresande f6r de boende i bada
fastigheterna. Resultaten édr under bearbetning och information saknas 1 dagsliget,
exempelvis kring férindringar av resande med kollektivtrafik.

5.7 Malmé6

5.7.1 Inledning

Nuvarande parkeringsnorm f6r bil i Malmo faststilldes 2010 och anger ett
minimikrav for antalet bilplatser for olika andamal (Malmo stad, 2010). Normen
giller som vagledning vid detaljplaneldggning och som krav vid bygglovsgivning.
Tidigare parkeringsnormer visar en trend med sdnkta behovstal fran 1970 talet och
framat trots att exempelvis bilinnehav 6kat under samma period. Den nuvarande p-
normen ligger i niva med den tidigare fran ar 2003, men har en betydligt mer flexibel
och komplex konstruktion for att mojligeéra reducerade parkeringstal och nya
parkeringslésningar vid byggande beroende av vilka forutsittningar och méjligheter
till att genomféra olika atgirder f6r minskad bilanvindning och bilinnehav som
foreligger 1 det aktuella fallet.

5.7.2 Malsattningar och riktlinjer

Parkeringsnormen utgér en del i en 6vergripande parkeringspolicy som togs fram
samtidigt. Parkeringspolicyn ska bidra till att uppna en rad malsittningar 1
oversiktsplanen: god sammanvigd tillginglighet, effektiv markanvindning, minskad
bilanvindning och attraktiv stadsmiljo. Parkeringspolicyn anger olika
riktlinjer/atgirder for parkering for att nd dessa mal, vilket firgar av sig pa hur p-
normen faststills och hanteras i plan- och byggprocessen.

God sammanvdgd tillginglighet
e Pi tomtmark ska parkering f6r boende prioriteras fore besoks- och

kundparkering. I sista hand tillgodoses behovet for arbetsplatsparkering. Pa
gatumark ska angéring och korttidsparkering prioriteras fore parkering f6r
boende. I sista hand tillgodoses behovet f6r arbetsplatsparkering. Tillgangen
till kollektivtrafik ska vigas in vid bedémningen av parkeringsbehovet.
Funktionshindrades behov av parkering ska tillgodoses. Cykelparkering ska
placeras nirmast mal- och startpunkten.

Effektiv markanvindning
e Samnyttjande av bilplatserna ska efterstrivas. Parkeringskop/avlosen ska
stodjas. Parkeringslosningar med parkeringshus ska stodjas. Parkeringsplaner
ska utarbetas for storre utbyggnadsomraden. Bilpooler ska stodjas. Nya
parkeringslésningar som kan leda till ligre bilinnehav ska provas.

Minskning av biltrafiken och dess negativa effeketer

e De boende ska ges méjlighet att limna bilen hemma. Tillgangen pa parkering
vid arbetsplatser ska minskas. De accepterade gingavstanden till parkeringen
ska jamstillas med de till kollektivtrafiken. Tillgang till god cykelparkering ska
erbjudas vid saval start- som malpunkt. “Hela resan” -perspektivet ska
stodjas. De faktiska parkeringskostnaderna ska synliggoras. Uppforandet av
pendlar- och infartsparkeringar ska uppmuntras.
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Attraktiv stadsmiljo
e Parkering ska i huvudsak anordnas pa tomtmark. Parkering pa tomtmark ska
gynnas genom att gatumarksparkering ges en adekvat taxa och tidreglering.
Parkeringshus ska rymma kontor, butiker m.m. i atminstone bottenvaningen.
Parkeringslésningarna ska anpassas efter stadsbilden.

I uppdragsbeskrivningen for att ta fram en ny parkeringsnorm var mal om att skapa
billigare bostidder genom sidnkta parkeringstal f6r malméborna centralt. Bristen pa
bostader f6r hushall med ligre inkomster har linge varit stor i Malmé och nagot som
arbetas med politiskt. I framtagandeprocessen f6rskots dock denna fraga till att
handla om att ta fram och kommunicera till byggherrar hur mycket byggkostnaderna
kunde minska genom att vilja de parkeringslésningar kommunen 6nskar och
dirigenom skapa vinstdrivande incitament for dessa.

5.7.3 Reglering av olika bebyggelsetyper

Parkeringsnormen anger parkeringstal f6r bil, mc och cykel f6r olika bebyggelsetyper.
Forsta gangen parkeringstal togs fram f6r mc och cykel var ar 2003. De principer
som anviands for att berakna talen skiljer sig mellan olika bebyggelsetyper och
anvindare. Nedan redovisas principerna for berikning av bilplatsbehov.

o  Bostider Malsittning med att berdkna parkeringsbehovet vid bostaden ar att
varje bil ska ha en parkeringsplats. En grundlaggande princip for att berikna
behovet ir att utga fran biltithet och boendetathet. For enskilda bostadshus
ar behovstalen de samma oavsett lokalisering. Nagra tydliga geografiska zoner
med olika parkeringsbehov avseende flerbostadshus har inte varit méjligt att
finna. I stillet anges behovstalen i ett spann mellan tva virden. Spannet ger
en flexibilitet i att anpassa talen efter det aktuella projektets forutsittningar
men kriver en storre utredningsinsats i savil plan som bygglovskedet.
Behovstalen kan reduceras ytterligare genom en rad atgirder som behandlas i
parkeringspolicyn sasom bilpooler eller om sirskilda omstindigheter visar pa
ett ligre behov. Reducerade parkeringstal kraver dock en sarskild
parkeringsutredning. Sirskilda och ligre parkeringstal finns for student- och
ungdomsboende samt dldreboende.

o Arbetsplatser: Ungefir en tredjedel av Malmos arbetsplatser innehas av boende
utanfér kommunen och som reser med bil 1 betydligt hégre utstrickning dn
malméborna. Med hinsyn till skillnader i arbetstithet, fardsitt och
kollektivtrafikutbud har staden delats geografiskt i tva zoner varav en av
zonerna ticker in arbetsplatser i ytteromraden. Denna zon bedoms ha ett
storre parkeringsbehov. Férutom de tva zonerna finns sirskilda tal utarbetade
tor vad som anges som “friliggande bilorienterat lige” och ”storre
bilorienterat lige” dir mojligheten att sitta hogre tal finns, efter en sarskild
parkeringsutredning. Olika tal har utformats f6r kontor, industri, utbildning
och handel. Talen ar uppdelade pa anstallda respektive besokare. For
anstillda finns tva tal: antal bilplatser/1000m* BTA samt antal
bilplatser/anstilld. Det forsta talet bygger pa en schablon av antalet anstillda
per ytenhet. Eftersom det kan rada stora skillnader i antalet anstillda per yta
vid olika arbetsplatser har det andra talet utarbetats. For varje enskilt projekt
far ett val ske kring vilket tal som 4r mest limpat att anvindas. Tal for
sirskilda bes6ksmal har ocksa utarbetats som restauranger, hotell, biografer
och teater, sport- och idrottsanliggningar, samt kyrkor, moskéer, synagogor
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eller liknande. Sarskild parkeringsutredning erfordras av verksamheter av
annan art.

De olika parkeringstalen ir inte sirskilt differentierade, vilket hinger samman med att
tjansteman vid planering och bygglov har stort ansvar for att utreda och anpassa
parkeringsbehovet efter aktuellt projekt.

Parkeringsnormen innefattar ocksa en tabell kring beldggning i procent f6r olika
bebyggelsetyper, vilka ska ligga till grund f6r bedomning av mojligheter till
samutnyttjande. En tabell finns ocksa for rekommenderat gangavstiand till parkering
for olika kategorier av anvandare och bebyggelsetyper. Lingst avstand
rekommenderas f6r arbete (800 meter) och kortast avstind f6r besokande till
bostader och butiker (200-300 meter). Normen behandlar ocksa rekommendationer
kring parkeringslosningar och utformning av parkeringsplatser. En viktig
rekommendation ir att underlitta skapandet av friytor f6r annan markanvindning dn
parkering genom valet av parkeringslésning. Sdrskilt fokuseras den pagaende
fortatningen dar rekommendationen ar att stodja l6sningar i form av gemensamma
parkeringsanlidggningar, samutnyttjande och parkeringskop. I Malmo stad har manga
nya gemensamma parkeringsanlidggningar ocksa uppforts.

P-normen innehaller ocksa en sektion med konsekvensbedémningar. Pa lang sikt
bedéms den nya parkeringsnormen bidra till andrade resvanor och minskad biltrafik.
Pa kort sikt lyfts sarskilt fram konsekvenser for anstillda dér den nya
parkeringsnormen forutsitter forindrade firdmedelsandelar som inte stimmer
overens med dagens resvanor vid manga arbetsplatser. Den nya normen innebir
exempelvis for utbyggnadsomradet Vistra hamnen att 20 % av arbetstagarna erbjuds
plats med bil, 40 % med cykel. Resterande masta ta sig till arbetet pa annat sitt,
exempelvis kollektivtrafik, men dir andelen kollektivtrafikresenirer dr betydligt lagre
idag. I intervju framkommer att den nya p-normen, om den ska fungera, forutsitter
en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken i Malmo.

5.7.4 Bilparkeringstal for bostader

Behovstalen f6r bostider ar uppdelade f6r enbostadshus och flerbostadshus, student-
och ungdomsboende samt dldreboende:

Tabell 17: Bilparkeringstal for boende, exklusive besikare (Malmi stad 2010, s18).

Boendeform Behovstal
Enbostadshus
Enskild parkering 2 pl/igh
Gemensam parkering 1,4 pl/igh
Flerbostadshus 0,5-1 pl/igh
Studentrum/Pentryrum 0,15 pl/rum
Aldreboende, 1-2 rum 0,2 pl/igh

Bilplatsbehovet har baserats pa en berikning av forvintad biltdthet och boendetithet.
Bilinnehavet forviantas inte 6ka pa sikt. Samtidigt rader stora variationer i biltithet
och boendetithet mellan olika lokaliseringar i Malmo, vilket ar en anledning till att
parkeringstal inte zonerats geografiskt. Behovstalet f6r flerbostadshus anges istillet i
ett spann mellan 0,5-1,0 pl/Igh. Skilen till spannet ir synsittet att minga olika
faktorer paverkar parkeringsbehovet for flerbostadshus sisom bostadens lige,
tillgang till service i nairomradet, kollektivtrafikforsérjning, ligenhetsstorlek och
sammansittning, malgrupp, boendetithet och forvintat bilinnehav. Syftet med
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spannet dr att ge flexibilitet att anpassa parkeringstalen efter det aktuella projektets
forutsittningar. Spannet bor i de flesta fall variera mellan 0,7 - 1,0 men om
bostiderna ansluts till bilpool eller om extraordinirt goda férutsittningar foreligger
eller skapas, kan spannet stricka sig ner till 0,5 bpl/lgh. For att minska talen krivs
dock att en sirskild parkeringsutredning gors. En kombination av rekommenderade
atgirder fOr att komma ned till det ligsta behovstalet dr exempelvis:

e Mindre 4n halften av bilplatsbehovet uppférs pa den egna tomten.

e DParkeringskop/avlosen sker for flertalet bilplatser i en gemensam
parkeringsanlidgening for 6kat samnyttjande.

e Medlemskap 1 bilpool garanteras i minst fem ar och kostnaden for
medlemskapet ingar i hyran.

e Bilpoolsbilarna star i en gemensam parkeringsanliggning.

e Speciell omsorg liggs pa tillgingen och utformningen av cykelparkeringen.

e Manadskort tillhandahalls f6r stadstrafiken under ett ar.

e Kraftfull marknadsféring av bilpoolslosningen och dess forutsattningar sker
tore inflyttning.

o Atlig uppféljning och utvirdering utférs gemensamt av fastighetsigaren och
kommunen under minst fem ar efter inférandet.

Spannet och méjligheter att reducera parkeringstal ytterligare genom olika atgarder
syftar till att skapa en dialog mellan byggherre och kommun i syfte att astadkomma
l6sningar som minskar markbehovet av parkering, minskar bilanvindningen och pa
sikt bilinnehavet. Staden har hittills haft goda erfarenheter av detta arbetssitt. Det
finns ett stort intresse fran byggherrarnas sida for att dra ned parkeringstalen och att
ordna parkering pa billigare sitt in pa den egna tomten, sisom i gemensamma
parkeringsanlidgeningar. Kommunen anvander sig av spannet i P-normen 1
torhandlingar f6r att orientera byggherren mot att vilja de parkeringslosningar som
bidrar till malsittningarna i parkeringspolicyn. Vissa dilemman existerar sisom
avsaknad av definition av ”’kollektivtrafikndra” och ”servicenira” lokalisering, vilket
utgor en forutsittning for att fa reducera parkeringstal. Risken med definitioner édr
dock enligt kommunen att dialogen med byggherren tappas. Femarsregeln for
bilpooler férknippas med risk. Risken bestar i att tidsperioden bedéms vara fér kort
for att en permanent omflyttning fran bilinnehav till bilpool ska sla igenom.
Kommunen menar att de i storre omfattning behover lingre avtalsperioder och inte
bara anvinda minimikravet pa 5 ar.

En ytterligare utmaning som kommunen idag star infor ar att fortdtningen har drivits
till en sadan niva att det 4r svart att hitta mark till parkering 6verhuvudtaget. Enligt
kommunen leder det ibland till svara férhandlingar med byggherrar, dar dessa driver
icke fungerande och ur kommunens perspektiv icke-Onskvirda 16sningar. Intresset av
att bygga fa eller inga parkeringar alls beskrivs vara stort bland byggherrar, vilket
bland annat dr en viktig anledning till att man fran kommunens sida inte tror att
marknaden sjilv kan 16sa parkeringsfragan pa ett langsiktigt hallbart sitt.

5.7.5 Paverkan pa bilinnehav och bilanvandning

P-normen ar utformad for att i kombination med andra parkeringsatgarder bidra till
minskad bilanvindningen och pa sikt minskat bilinnehav. Parkering f6r boende ska
tillgodoses medan kostnader och utbud av arbetsplatsparkering ska minska, vilket
sammantaget ska bidra till att manniskor valjer att stilla bilen hemma i ett forsta steg
och i ett andra steg till minskat bilinnehav. Nira och god tillgang till cykelparkering
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och jimlika avstind mellan kollektivtrafik och bilparkering ska bidra till minskad
bilanvindning och val av mer hallbara firdmedel. Tanken ir att en minskad
bilanvindning och erfarenheter av att det fungerar bra 1 vardagen ska leda till
overviaganden om att ersitta bilen med medlemskap 1 bilpool, dir sinkta
hushallskostnader utgor ett viktigt incitament f6r individer och hushall. Denna
torhoppning utgér grund for att sinka kraven pa bilplatser vid nybygge. Ndagon
systematisk uppfoljning och utviardering av denna styrning har inte gjorts. Att
styrningen eventuellt kan fungera olika for olika individer och hushall har inte varit
uppe for diskussion. Vad som poingteras i dokument savil som i interviju ér vikten
av att méinniskor har fungerade alternativ till bil och 1 det sammanhanget vikten av att
kraftigt bygga ut kollektivtrafiken i Malmo.

5.8 Helsingborg

5.8.1 Inledning

Nuvarande parkeringsnorm for bil i Helsingborg faststilldes ar 2007 (Helsingborgs
stad 2007a), i samband med att en ny parkeringspolicy (Helsingborgs stad, 2007b)
togs fram. Den tidigare parkeringsnormen fran 1983 var indelad i tva zoner, centrala
staden och 6vriga staden. Den nya normen medférde en tredje zon, ”stadskiarnan”
med 25 % sinkta parkeringstal jimfért med tidigare. Inom de tva andra zonerna har
parkeringstalen inte dndrats. I Helsingborg pagar sedan en lingre tid tillbaka en
tortatning av framforallt stadskdrnan, men ocksad av centrala delar, som behovet av
ligre parkeringstal dr kopplad till. Den nya normen har framférallt utformats for att
hantera detta behov.

5.8.2 MaAlsattningar och riktlinjer

Parkeringspolicyn ger riktlinjer f6r hur P-normen har utformats. Policyn innefattar
bade inriktnings- och resultatmal:

Inriktningsmal
e Parkeringspolitiken ska uppmuntra till ett hallbart bilanvandande ur
miljémaissig, ekonomisk och social synvinkel.
e I centrum ska parkering f6r boende och besokare prioriteras framfor
verksamma.
e Taxesystemet ska stimulera anvindandet av miljéanpassade fordon.

e Taxe- och tidssittningen ska ge signal till den parkerande for vilken malgrupp
parkeringsutbudet giller.

e Samutnyttjande av parkeringsanldggningarna ska efterstrivas.

e Parkeringsbehovet i centrum ska sa lingt maoijligt tillgodoses 1 samlade
parkeringsanliggningar for att bevara stadskirnans kulturvirde och

attraktivitet.
Resultatmal
e Parkeringsutbudet i centrum ska 1 forsta hand prioritera boende och
besokare.

e Moijligheten att genomféra sammanhingande reskedjor med flera olika
transportslag ska oka.

e Markanvindningen ska vara effektiv och tillgodose flera olika behov.
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e Boende i flerbostadshus i centrum ska ha tillgang till parkeringar som samlas 1
forsta hand pa tomtmark eller 1 ldgen med begrinsade ytor, pa rimligt avstand
frin bostaden.

e Parkeringsutbudet f6r verksamma i centrum ska minska.

Resultatmalen innebdr att antalet p-platser f6r bes6kande ska 6ka over tid i
stadskarnan, medan de ska minska for verksamma. Nir det giller boendeparkering
ska andelen gemensam parkering 6ka. Generellt ska andelen parkering pa gatumark
minska 6ver tid.

5.8.3 Reglering av olika bebyggelsetyper

Parkeringsnormen anger parkeringstal for bilplatser f6r bebyggelsetyperna bostider,
industri/hantverk, kontor, butiker och studentboende samt har kompletterats med
parkeringstal f6r cykelparkering. Behovstalen ar indelade i tre zoner: stadskdrnan,
centrala staden och Gvriga staden.

®  Boende: Behovstalen ir indelade efter boendetyp: sméahus och flerbostadshus
som ytterligare differentieras utifran ligenhetsstorlek. Talen omfattar savil
boende som besokare. Talen 4r desamma f6r smahus i alla zoner, medan de
Okar utifran ligenhetsstorlek och avstand fran centrum (zoner) nar det giller
flerfamiljshus. De dr uttryckta i tal per ligenhet. Ett sirskilt (ligt) tal finns f6r
studentboende och som giller for hela staden.

o [erksambeter. Sirskilda parkeringstal finns for industri, kontor, butiker och
hotell. Behovstalen omfattar sysselsatta och bestkande. Talen 6kar med
avstand fran stadkdrnan, med undantag f6r butiker dar talen for besokande ér
hogre 1 den centrala zonen dn Gvriga staden.

Behovstalen ir baserade pa berikningar av biltithet. Antaganden om framtida
biltidthet 1 1983 4rs norm hade inte uppnitts nir den nya normen skulle utarbetas och
man valde darfor att ha samma tal 1 2007 ars norm. Behovstalen for stadskirnan har
dock sinkts med 25 %, vilket motiveras med att bilplatsbehovet bor kunna vara lagre
p.g.a. god tillgang till kollektivtrafik. I jimférelse med andra kommuner som ingar i
inventeringen har det byggts mycket fa parkeringsanldggningar i Helsingborg. Det
finns dessutom fa markparkeringar, exempelvis pa ildre rivningstomter i
Helsingsborgs stadskarna, vilket annars kan vara vanligt i kommuner. Stadskirnan dr
bebyggelsemissigt mycket kompakt. Den fortitning av bostider och verksamheter
som pagar i stadskdrnan kriver darfor laga parkeringstal.

5.8.4 Bilparkeringstal for bostader

Den nya parkeringsnormen for bostidder syftar till att tillgodose parkeringsbehovet
tor boende. Ett viktigt argument f6r detta utgors av att gora det mojligt for
minniskor att lata bilen sta hemma och didrmed minska bilanvindningen (tabell 18).

Tabell 18: Bilparkeringstal for boende, exklusive besikare (Helsingborgs stad 2007a, s 10).

Antal bilplatser/1gh

Boendetyp Stadskarnan Centrala staden Ovriga staden
2 rok 0,3 0,4 0,6
3-4 rok 0,6 0,75 11
5- rok 0,75 1,0 1,3
Radhus Igh 1-4 rok 13 13 13
Radhus Igh 5 rok 1,5 1,5 1,5
Smahus 2 2 2
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I jamforelse med tidigare p-norm sa innebir zonen stadskirnan en sinkning av
parkeringstalen med 25 % f6r flerbostadshus. Detta motiveras i dokumentet av att
stadskdrnan har den bista tillgangen till kollektivtrafik, bade vag- och sparbunden. I
dokumentet anges ocksé att samma norm for flerbostadshus som i stadskiarnan kan
komma ifraga f6r omraden utanfor stadskdrnan om tillgangen till kollektivtrafik dr
god och att aktuellt omrdde uppvisar en ligre biltithet 4n genomsnittet. Denna
hantering stods av lokala utredningar som visar att det kan rada relativt stora
skillnader mellan olika omraden i 6vriga staden avseende bilinnehav och biltithet.
Med god tillgang till kollektivtrafik menas att avstandet till tagstation dr hogst 1 km
eller till en busshallplats inte lingre dn 400 m. Nar det giller buss ska turtitheten vara
15 min och f6r tig 60 min. Resmajligheterna ska inte kriva byten och
stationer/hallplatser ska vara litta att hitta och ha god tillginglighet.

Antalet p-platser kan ocksa reduceras genom samutnyttjande, vilket kriver en
samutnyttjandeberikning. Byggherrar har sedan linge moijlighet till parkeringskép i
form av avtal med stadens parkeringsbolag. Att 6ka antalet bilpooler framfors som
en angelagen fraga, men utgdr 1 normen inte nagot kriterium for att reducera antalet
p-platser.

I intervju framkommer att reduktion av parkeringstal i praktiken endast ar aktuell
utanfor stadskarnan. Talen bedoms vara sa lagt satta for stadskarnan sa att det inte
rader nagon ”prutman”. Trycket fran byggherrar att bygea mindre antal
parkeringsplatser for att halla ned byggkostnaderna dr dock relativt stort. Dessa far
ofta bygga garage under mark, vilket dr kostsamt, da det rader brist pa tillgang till
befintliga gemensamma anliaggningar samt mark for att uppfora nya sadana.

5.8.5 Paverkan pa bilinnehav och bilanvandning

I intervju framkommer att den fortitning av bostader som sker i stadskirnan, och
delvis ocksd 1 centrala delar forutsitter en naturlig selektion; en inflyttning av
invanare med ligre bilinnehav och anvindning dn genomsnittet. God tillgang till
kollektivtrafik stodjer detta antagande. I praktiken har det visat sig inte alltid bli fallet.
De flesta fortitningsprojekt resulterar i bostader som siljs med hoga priser pa den
lokala bostadmarknaden. De lockar kopstarka grupper dir det dr vanligt med tva bilar
1 hushallet. Dessa flyttar in och i regel far de endast tillgang till en p-plats, men vill
behilla sin andra bil och stiller krav pa att kommunen ska 16sa det at dem, vilket ar
svart. Om dessa loser parkeringen pa annat sitt eller gor sig av med en bil har inte
utredds. Kommunen anser dock att de har for lite boendeparkeringar i stadskarnan
och har resultatmal om att 6ka dessa 6ver tid. Mest avvikelser 1 férhallande till
antaganden om lagre bilinnehav och bilanvindning har visat sig i fall ddr byggherrar
anvinder sig av mojligheter av reducerat antal p-platser i ligen utanfor stadskirnan
genom hinvisning till god tillgdng till kollektivtrafik. De flesta ligen medfor att
radande kriterier uppfylls, men bilinnehavet blir inte ligre och problem med
otillricklig parkering uppstar. En snivare definition av kriteriet god tillgang till
kollektivtrafik diskuteras.
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5.9 Linkdping

5.9.1 Inledning

Nuvarande parkeringsnorm for bil i Linkoping faststilldes ar 2012 och ersatte en
norm fran 1996 (Link&pings kommun, 2012b). Den nya normen svarar mot behov
av en mer yteffektiv markanvindning p.g.a. fortitning av framférallt centrala delar,
men 1 lika hog utstrickning behov av att minska biltrafiken centralt. Detta behov har
sin grund i tidigare genomforda trafikprognoser som visade pa framtida behov av att
bygga 4-6 filiga vigar in till centrala delar f6r att uppnéd god framkomlighet, nagot
som skulle férindra stadsbilden dramatiskt och som inte svarade mot politikens syn
pa och malsittningar kring en attraktiv och héllbar stad.

5.9.2 MaAlsattningar och riktlinjer

P-normen ar kopplad till en parkeringspolicy (Linkopings kommun, 2012a) som togs
fram samtidigt. Saval parkeringspolicy som norm har utformats baserade pa
skrivningar i den kommunala trafikstrategin:

e Parkeringsnormen ska revideras for storre flexibilitet och anpassning till
lokala forhallanden. Relativt linga gangavstand till p-plats ska kunna
accepteras. Miniminormen for bilparkering ska ses 6ver si det ej leder till
Overetablering av parkeringsplatser. En maxnorm bor i vissa fall kunna
anvindas istallet.

e Arbetsplatsparkeringar bor avgiftsbeligeas for att fa de anstillda att anvinda
andra firdmedel till arbetet.

e Mark for parkering ska nyttjas effektivt exempelvis i form av samlade
parkeringsanliggningar/p-hus, parkeringskop, infosystem, samnyttjande,
bilpooler etc.

e Parkeringsplaneringen ska ske i enlighet med fyrstegsprincipen. Denna ska
anvindas aven vid planering och bygglov och tros fa sirskilt stor betydelse i
befintliga omraden utbyggda fére bilismens genombrott.

e Kommunen vill stimulera samordning och samnyttjande (frimst i form av
trikop) av parkeringar for att pa sa satt effektivisera markanvandningen och
sanka kostnaderna for parkeringar.

e Kommunen vill stimulera till 6kad cykel- och kollektivtrafikandel av det
totala trafikarbetet i staden.

e Kommunen vill skapa en differentiering mellan olika omraden.
Utgangspunkten bor 1 stor utstrickning vara tillginglicheten med framfor allt
cykel. Aven tillgingligheten med kollektivtrafik har betydelse.

Kommunens arbete med parkeringsfragan i planering och bygglov ska bidra till en
mer titare och sammanhingande stad, att anvindning av hégeffektiva
kollektivtrafikstrak gynnas framfor bil, att trafikapparaten i stadskdrnan och centrala
staden kan byggas om till gator med stadskaraktir kopplade till minskad
genomfartstrafik och dimpad biltrafik, samt att 6ka andelen gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

5.9.3 Reglering av olika bebyggelsetyper

P-normens parkeringstal dr baserade pa en inventering av parkeringsanvindningen
och kommunens resvaneundersokningar. De har indelats i tva zoner: centrala staden,
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och 6vriga staden + titorterna. Parkeringstalen for den centrala staden dr generellt
ligre. Denna zon motsvarar de titast byggda och minst bilorienterade delarna av
staden, dir forutsattningar att anordna parkeringar ir simre och dir behovet av egen
bil uppfattas vara lagre. Parkeringstalen for den centrala staden ér inriktade mot att
minska biltrafiken 1 denna del av staden, att gynna cykeltrafik och hogkvalitativa
kollektivtrafikstrak. Parkeringstal har faststillts for f6ljande bebyggelsetyper:

o  Bostider: Parkeringstal omfattar boende och besokare. De dr zonerade for
flerbostadshus med lagre tal for centrala staden. Sirskilda tal finns for
vardbostider (dven inkluderat anstillda), studentbostider och smaldgenheter.
Talen anges i antal platser per 1000m* BTA. For smahus anges talen dock per
ligenhet.

Nir det giller verksamheter anges manga tal i max antal markparkeringar. Om fler
platser vill byggas sa far det ske pa hojden. Detta ska leda till parkeringslésningar som
innebir ett mer effektivt markutnyttjande samt ge incitament for att inte bygga
mycket parkering. Talen omfattar anstillda och besékande och anges 1 antal
platser/1000m® BTA.

®  Industri: Denna kategori dr uppdelad i hantverk/smaindustri samt 6vriga
industrier. Talen har satts utifran en hégre andel bilresande dn for 6vriga
arbetsplatser eftersom de bedéms vara daligt forsérjda med kollektivtrafik.
Talen ir inte zonerade.

e  Kontor: En parkeringsinventering samt antagande om att parkeringsavgifter
for anstillda genomfors pa sikt har legat till grund for parkeringstalen. Talen
motsvarar 80 % av dagens parkeringsutnyttjande. Talen dr zonerade.

e  Handel: Parkeringstalen baseras pd parkeringsinventeringar, kommunens
resvaneundersokningar, samt en anpassning till tinkt fairdmedelsférdelning 1
oversiktplanen for staden. Talen har darfor sinkts i jimforelse med tidigare
norm. Talen dr zonerade. For det storsta externhandelsomradet har sirskilda
tal utarbetats som ar mer dn dubbelt sa hoga som for handeln 1 andra
omraden.

o Firskola: Parkeringstalen bygger bland annat pa kommunens
resvaneundersokning. Tal for forskola har tidigare inte funnits. Talen
omfattar anstillda och férildrar m.m. och anges i antal platser/1000m® BTA.
Talen dr zonindelade pa ett annat sitt in vad som generellt anges vara
zonindelningen i Linkoping: centrala staden, 6vriga staden och 6vriga
kommunen.

e  Skola: Dessa tal har samma konstruktion som for forskola, men ar ligre da
grundinstillningen ér att skolelever sjilva bor kunna ga och cykla till skolan.

Det som karaktariserar Linkopings kommuns arbete med p-norm och parkeringstal
tor arbetsplatser och bostider ir ett helhetstink kopplat till mal om minskad
bilanvindning. Manniskor ska ges goda moijligheter till parkering vid bostaden.
Efterfragan pa arbetsplatsparkeringar ska minska. Detta ska sammantaget leda till att
minniskor later bilen std hemma och viljer mer hallbara firdmedel till arbetsplatsen.
Denna styrning mojliggors genom att ett kommunalt bolag dger manga av
parkeringarna vid verksamhetsomradena, dock i mindre utstrickning i
industriomraden. Parkeringstalen vid arbetsplatser dr konstruerade som ett maxantal
tor markparkering. Vill verksamheter ha fler parkeringar maste dessa byggas pa
hojden, vilket ger incitament for att behalla ett ligre antal parkeringar alternativt
avgiftsbeldgga parkeringsplatserna. Linkopings kommun har ett 6verskott av
parkeringsplatser med manga icke fullbelagda parkeringshus centralt och lag
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beliggning pa markparkeringar i ytteromraden. I jimférelse med andra kommuner i
inventeringen har laga tal satts for framforallt kontorsverksamhet.

5.9.4 Bilparkeringstal for bostader

Den nya parkeringsnormen for bostider bygger pa att Linkoping delas in i tva zoner:
centrala staden samt 6vriga staden inklusive tatorterna. Parkeringstalen ar ligre i
centrala staden, vilket motiveras med hinvisning till att tillgaingligheten med cykel ér
god och dirmed minskat behov av bil. Kommunens malsittning ar att 6ka andelen
cykling kraftigt i centrala staden.

Tabell 19: Bilparkeringstal for boende, exrlusive besikare. Nr det giller enbostadshusen inkluderar talen
besoksparkering (Linkdpings kommun 2012b, 5 10).

Boendeform Centrala staden Ovriga staden
Enbostadshus

Enskild parkering. 2 pl/igh 2 pl/igh
Gemensam parkering. 1,6 pl/igh 1,6 pl/igh
Flerbostadshus (PI/1000m? BTA)

Flerpersonhushall 7.2 pl 10 pl
Enpersonhushall 4.5 pl 6,5 pl

En anledning till att parkeringstalen ér ldgre i centrala staden ar att de inte enbart har
riknats ut genom bilinnehav och biltithet utan bygger pa omfattande
parkeringsinventeringar, som visat pa overskott av parkeringar i framférallt P-hus.
Kommunen har ett vil utvecklat parkeringskopssystem som mojliggors via
overskottet.

Om byggherren anvinder sig av parkeringskép eller annan form av samordnad
parkeringslosning kan parkeringstalen reduceras till faktorn 0,85 f6r bostidder. Det
bor poingteras att kommunen accepterar ett gangavstand till parkering pa 750 m 1
centrala delar (400 m 6vriga staden), vilket gor att manga parkeringshus faller
innanfor radien. Méjligheter till viss reduktion genom samutnyttjande finns ocksa.
Kommunen strivar generellt efter effektiv markanvindning f6r parkering, normalt 1
form av parkeringsanliggningar ovan mark, men dir en mindre andel kan anordnas i
kallargarage. Om byggherren anordnar en bilpool finns moéjligheten att reducera
parkeringstalet med ytterligare 25 %.

5.9.5 Paverkan pa bilinnehav och bilanvandning

Som tidigare beskrivits ar kommunens inriktning att underlitta boendeparkering och
forsvara arbetsplatsparkering i framforallt centrala staden, men ocksa i 6vriga delar 1
syfte att minska bilanvindning och pa sikt bilinnehavet. Denna styrning fOrstérks
enligt kommunen av lingre gangavstand till parkering, vilket ofta blir fallet om
gemensam parkering anvinds som l16sning samt bilpooler och cykelparkeringar nira
boendet. Dessa dtgirder forvintas minska bilplatsbehovet, vilket utgdr argument f6r
att sainka parkeringstalen. Framtida forvintan om atgirders effekter pa bilanvindning
och bilinnehav har siledes inkorporerats 1 den nya normen. Nir det giller centrala
staden utgar kommunen fran att boende i forsta hand overgar fran bil till cykling.
Kollektivtrafiken bedéms inte vara tillrickligt konkurrenskraftig tidsmassigt i
Linkoping. 1 resonemanget utgar man fran att méanga har sina vardagliga malpunkter
inom denna del, d.v.s. dir det rader cykelavstand och behovet av motoriserad

58

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringsnormer i utvalgte norske og svenske byer

transport inte dr sa stort. Det saknas en problematisering huruvida alla hushall och
individer p.g.a. alder, hilsa eller ndgot annat har méjlighet att cykla, och i vilken
utstraickning invanarna exempelvis arbetar centralt. Det har inte gjorts nagon
uppfoljning av om férvintningar kring minskad bilanvandning och bilinnehav
realiseras i praktiken.

5.10 Lerum

5.10.1 Inledning

Nuvarande parkeringsnorm for bil i Lerum faststilldes 2010 och reviderades nagot
2011 (Lerums kommun, 2011). Den ersatte en norm fran 1999. Tidigare norm hade
enbart som syfte att forebygga potentiella problem med otillricklig parkering.
Parkeringsnormen fran 2010 syftar till att svara mot av kommunen identifierade
behov av ett vidare och mer differentierat sitt att arbeta med parkering. I likhet med
tidigare normer tar den nya normen sin utgangspunkt i det parkeringsbehov som
uppkommer baserat pi bilinnehav och bilanvindning. Aven om huvudsyftet ir att
torebygga att problem med otillricklig parkering uppstar, sa medfér den nya normen
Okad flexibilitet och méjligheter till att reducera den mark som anvinds for
parkering. Denna orientering svarar framforallt mot en pagiende fortitning av
centrum i de storsta titorterna i kommunen.

5.10.2 Malsattningar och riktlinjer

P-normen utgor en del i en Overgripande parkeringspolicy, som togs fram samtidigt
och som bestimmer inriktningen pa normen. Parkeringspolicyn ska bidra till att
uppna en rad 6vergripande malsittningar: stodja och uppmuntra ett hallbart
bilanvindande ur ekologisk, ekonomisk och social synvinkel och frimja lokal handel
och service. Den ska underlitta och uppmuntra anvindandet av allminna
kommunikationer sisom buss och tag samt cykel. De riktlinjer som ska gilla for
bilparkering ar féljande:
e Behovet av parkering ska i f6rsta hand 16sas pa tomtmark, i andra hand
genom gemensamhetsanliggningar pa kvartersmark.
e Tillgangen till parkering ska uppfylla det behov som finns till rimlig kostnad
och med rimligt ansprikstagande av mark.
e Nya bebyggelseomraden ska planeras sa att god kollektivtrafikstandard kan
erbjudas.
e Bilparkering ska utformas arkitektoniskt attraktivt utifran estetik, funktion,
ekonomi och trygghet.

e Laddningsplatser for elbilar bor erbjudas vid arbetsplatser och andra storre
malpunkter.

e Parkering for funktionshindrade ska lokaliseras nira malpunkten och
gangvagen ska vara hinderfri.

e Korttidsparkeringar ska finnas pa nara hall till samhillsservice, andra
serviceinrittningar och butiker.

e | kommunens centrumbildningar ska f6r handeln nirligegande
parkeringsplatser gynnas framfor kollektivtrafikens pendelparkeringar.
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I kommunens arbete prioriteras tillgang till parkering f6r besékare for att gynna lokal
handel och service. Det dr delvis en konsekvens av gratisparkering 1 handelscentra i
angransande kommuner. I andra hand prioriteras boendeparkering och 1 sista hand
arbetsparkering i centrumnara omraden. Pendlingsparkering ar ocksa hogt
prioriterad, som ett sitt att ta ansvar for miljo- och den tringselproblematik som
giller f6r storstadsomradet Goteborg, samt att erbjuda alternativ till tringselavgifter
for invanare i form av kollektivtrafik.

Lerums kommun dr en del av Goteborgsregionen. Lerum har de senaste decennierna
utvecklats till ett utpraglat villa- och radhussambhille dir manga invanare pendlar till
Goteborg men ocksa till Alingsas. Manga bostadsomraden ligger pa ett lingre
avstand fran kollektivtrafiken. Bilpendling och bilberoende ar utbredda samtidigt
som trangsel pa viagniten Okar och tringselavgift har inforts 1 Goteborg.
Kommunens titortscentra (Grabo, Floda, Stenkullen, Lerum och Aspedalen), handel
och service har utarmats som en konsekvens av bilpendlingen. Manga utrittar sina
arenden 1 Goteborgs externa handelsomraden eller 1 Alingsdas. Kommunen satsar nu
mycket pa att fOrtita sina titortscentra, vilka ocksa har tagférbindelser till Géteborg
och Alingsas. Man bygger flerbostadshus pa hojden. Syftet dr att 6ka antalet invanare
kraftigt och skapa underlag f6r centrumhandel och service. Man vill locka nya
invanare som i forsta hand arbetspendlar med tag. Parkeringspolicyn och normen
syftar till att understédja denna omvandling.

5.10.3 Reglering av olika bebyggelsetyper

Parkeringsnormen reglerar bilparkering och cykelparkering. Bilparkeringstalen
baseras pa det parkeringsbehov som kan raknas fram via biltithet. Det huvudsakliga
syftet med parkeringstalen ir att férebygga att problem med att otillricklig parkering
uppstar, men de ska ocksa stimulera hallbart resande. Parkeringsnormen édr uppdelad
1 en planeringsnorm som ska anvindas 1 detaljplanearbetet med nagot hogre tal och
en byggnorm som anvinds vid bygglov. Parkeringstal utgér minimivirden. De foljer
en indelning i tre zontyper: centrumzoner och titortszoner, som omfattar centrum-
och stationsnira omraden, samt en yttre zon med olika tal utifran foljande kriterier:

Tabell 20: Geografisk zonindelning av parkeringstal i Lernms kommun (Lerums kommun 2011, 5 16).

Centrumzonerna (Zon 1) Tatortszonerna (Zon 2) Yttre zonen (Zon 3)

« Narhet till god kollektivtrafik « Narhet till god kollektivtrafik Den yttre zonen utgérs av de
(h6gst ca 300 meter till (h6gst ca 600 meter till delar av kommunen som
hallplats). hallplats). ligger utanfor tatorterna.

« Ett bra serviceutbud fér de « Ett bra serviceutbud fér de ~ Avstandet bedoms vara for
narboende. narboende. stort for att erbjuda en

attraktiv kollektivtrafik.
Behovet av bilanvandning
och darmed parkering
beddms vara stort.

« En hog tathet i bebyggelsen. < En viss tathet i bebyggelsen.

Zonindelningen innebir att tillgang till lokal service och handel samt nirhet till
kollektivtrafik har anvints for att sinka parkeringstal, vilket inte var fallet f6r tidigare
norm. Vidare medfor zonerna att delvis olika tillvigagangssitt och 16sningar f6r
parkering ska tillimpas 1 syfte att méjliggora fortitning, i framforallt zon 1, men
ocksa zon 2. 1 zon 1 och 2 ska det ocksa finnas storre handelsetableringar for att
minska bilberoendet. Dirigenom ska fler manniskor erbjudas moijlighet till
centrumndra boende med god service och tillgang till kollektivtrafik, vilket férvantas
astadkomma en positiv spiral som minskar bilanvindningen och bilinnehavet.

Parkeringstal anges for foljande bebyggelsetyper:
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®  Bostider: En viktig malsittning med parkeringstalen for bostider ar att ticka
behov av parkeringsplats, sa att manniskor ges valfriheten att lata bilen sta
hemma, och istillet vilja kollektivtrafik, gang eller cykel. Fér zon 2 och 3 ir
talen nagot hogre dn den genomsnittliga biltdtheten i kommunen.
Parkeringstal finns f6r smahus dir de anges som antal bilplatser/ligenhet.
For flerfamiljshus anges talen i antal bilplatser/1000m* BTA, Fér sirskilda
boendeformer krivs en sirskild parkeringsutredning. Talen omfattar boende
och besokare.

o Kontor & Industri: Denna kategori anger sirskilda tal f6r kontor, industri och
lagerlokaler. For zon 1 och 2 ir talen desamma och ligre dn f6r zon 3.
Skillnaderna mellan zonerna bygger pa antaganden om skillnader i
tirdmedelsandelar. Talen anges f6r anstillda och besékare och anges som
antal bilplatser/1000m® BTA. Talen fér anstillda ir beriknade utifrin
genomsnittlig personaltithet per ytenhet f6r olika verksamheter

®  Handel Denna kategori anger sirskilda tal for handel i titorts/kopcentrum,
grannskapscentrum och enstaka butik. Storst tal har titorts/képeentrum.
Samma tal galler f6r zon 1 och 2. Zon 3 har hégre tal. Om det ror livsmedel
sker ett paslag med 30 %. Talen anges som antal bilplatser/1000m® BTA.

o Ovriga verksambeter: En sirskild parkeringsutredning rekommenderas for
Ovriga verksamheter. Sirskilda tal har dock utarbetats f6r olika skolformer,
hotell, restaurang och vardcentral. Samma tal giller f6r zon 1 och 2. Zon 3
har hégre tal. De anges som antal bilplatser/1000m* BTA.

5.10.4 Bilparkeringstal for bostader

En viktig malsittning med parkeringstalen for bostider ér att ticka behov av
parkeringsplats, sa att méinniskor ges valfriheten att lata bilen sta hemma och istéllet
vilja kollektivtrafik, gang eller cykel (tabell 21):

Tabell 21: Parkeringstal for boende, exklusive besokare (Lerums kommun 2011, 5 19 & 24).

PLANNORM BYGGNORM
Bilplatser/lagenhet Bilplatser/lagenhet
Zon1 Zon 2 Zon 3 Zon1 Zon 2 Zon 3
Smahus
Gemensam 1,65 1,65 2,2 1,5 15 2
parkering
Enskild parkering 2 2 3 2 2 3
Bilplatser/1000m2BTA Bilplatser/1000m2BTA
Flerbostadshus 10 14,3 16,5 9,1 13 15

Vid bygglov har byggherren maojlighet att f6rhandla med kommunen om
parkeringskop istillet f6r anordnande av platser pa tomtmark. Anordning av platser
pa tomtmark kan minska genom en avtalad parkeringsreserv som motsvarar
byggnormens krav. En reduktion av platser kan ocksa ske genom samutnyttjande
eller genom anordnade av bilpool. Dessa atgirder ar frimst aktuella 1
centrumzonerna (zon 1), men dven titortszonerna (zon 2). Hittills har dock inte
byggherrar nyttjat dessa mojligheter 1 nagon hégre utstrickning, men kommunen
arbetar aktivt med att fa till sidana 16sningar i framtiden.
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Tidigare parkeringsnormer har implementerats i hég utstrickning i centrumomraden
och har inneburit 2 platser/Igh i dessa omraden (3 platser/lgh i 6vriga omraden).
Resultatet har medfort relativt glesa titortscentra och 6verskott pa parkeringsplatser.
Den nya normen medfor att parkeringstalen har reducerats kraftigt f6r zon 1 i syfte
att skapa plats for bostider och behalla nirheten f6r de boende till kollektivtrafiken.
Begrinsade ytor till parkering har lett till mer yteffektiva parkeringslésningar sisom
garage 1 flera plan. Det har i sin tur gett incitament fOr att bygga pa hojden,
exempelvis 10-15 vaningar, for att halla byggkostnaderna totalt sett nere. Den dldre
normen fran 1999 medférde hinder f6r den kommunala omorienteringen att fortita i
centra runt stationsomraden. Byggherrar som visade ett 6kat intresse for att bygga
centrumndra bostader riskerade att avvisas p.g.a. att parkeringsplatser enligt normen
inte kunde tillgodoses. Kommunen bérjade darfér gora avsteg fran normen, och
slutligen ledde det fram till en revidering av normen och bidrog till Gversyn av hela
parkeringsomradet.

5.10.5 Paverkan pa bilinnehav och bilanvandning

Parkeringsnormen idr kopplad till en pagaende fortitning av centrum och stationsnira
omradet och kraftigt férvintade befolkningsokningar. Kommunen planerar f6r en
inflyttning av invanare som pendlar till G6teborg med kollektivtrafik. Antalet
parkeringsplatser vid boendet ska motsvara behovet f6r att underlitta f6r manniskor
att lata bilen std hemma och istillet vilja kollektivtrafik och andra hallbara
resalternativ. Parkeringstalen speglar dock antaganden om att en betydande andel av
de nya invanarna kommer vilja att inte ha ndgon bil 1 hushallet. Nagon systematisk
uppféljning och utvirdering av detta antagande har inte gjorts. Nir det giller
konsekvenser for olika grupper lyfts barnfamiljer upp som en grupp med starkt
bilberoende pa grund av skjuts till skola och aktiviteter, vilket leder till stort
parkeringsbehov. Dessa bedéms dock bositta sig frimst i zon 2 och 3 dir
parkeringstalen ar hogre.

5.11Kommunjamfdrelse: bostader och kontor

Alla kommuner i denna inventering arbetar med parkering utifrain maélsdttningen att
minniskor ska lata bilen std hemma och istillet vilja andra firdmedel till jobbet
genom att tillgodose nuvarande behov av parkeringsplatser vid bostaden. Det skiljer
sig at mellan kommunerna huruvida tillgodoseende av detta behov kombineras med
riktlinjer och dtgirder som fordyrar eller minskar tillgang till parkering vid
arbetsplatser. Vissa kommuner har i férhallande till tidigare normer sinkt
parkeringstalen kraftigt, framforallt for kontor i syfte att skapa ytterligare incitament
for att lata bilen sta hemma och vilja andra firdmedel till arbetet.

Som aterspeglas i tabell 22 sa har framforallt Link6pings kommun och Géteborgs
stad jamforelsevis laga parkeringstal for kontor i sina nya parkeringsnormer. Talen
har reducerats kraftigt i forhéllande till tidigare normer, ocksa for ytteromraden.
Goteborg har en zonindelning som utgar fran tillgdnglighet med kollektivtrafik. Det
ar dock framforallt i ytteromraden som tillgingligheten med kollektivtrafik ar dalig. I
Link6ping hinger de lagt satta talen for ytteromraden samman med ett betydande
overskott av parkeringsplatser. Det kommunala parkeringsbolaget dger och férvaltar
manga arbetsplatsparkeringar, vilket gor det méjligt f6r kommunen att inféra
parkeringsavgifter, vilket antas leda till minskad efterfrigan pa platser. I andra
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kommuner, exempelvis Helsingborg, dr arbetsplatsparkeringarna till stérsta del
privata och kommunen saknar sidana mojligheter. En generell trend édr dock att
kommunerna centralt minskar gatumarksparkering for anstillda och dir det sker en
omfordelning till besokare och boende. Fér annan parkering som kommunen
torfogar 6ver sker motsvarande omfordelning av utbudet eller att markparkeringar
avvecklas till f6rman f6r annan markanvindning.

Tabel] 22: parkeringstal for anstillda for kontor respektive boende i flerfamiljshus, exklusive mindre
lagenbetstyper, i de inventerade kommunerna (motsvarande bygglovsniva).

KONTOR Anstéallda FLER- Boende
Bpl/1000m2 BTA BOSTADSHUS Bpl/1000m2 BTA
Lerum Lerum
Zon 1+2 22,5 Zonl 9,1
Zon 3 28 Zon 2 13
Zon 3 15
Linkoping Linkoping
Zon centrala staden 6 Zon centrala staden 7,2
Zon Ovriga staden & tatorter 8,5 Zon Ovriga staden & 10
tatorter
Bpl/igh
Helsingborg Helsingborg
Zon stadskarnan 9 Zon stadskarnan 0,6-0,75
Zon centrala staden 12 Zon centrala staden 0,75-1
Zon Ovriga staden 19 Zon Ovriga staden 1,1-1,3
Malmo Malmo
Zon1 8 0,5-1,0
Zon 2 12
Goteborg Goteborg
God tillganglighet (koll. Trafik) 4 City/innerstaden 0,49
Ganska god tillganglighet 7 Centrala Goteborg 0,54
Ganska dalig tillganglighet 13 Ovriga Goteborg 0,65
DAlig tillgéanglighet 16

5.12 Slutsatser

Inventeringen visar att kommunernas parkeringsnormer innebir vidareutveckling av
den konventionella aansatsen med att berakna bilplatsbehov med malsittningen att
tillgodose det, snarare dn att det ror sig om ett helt nytt syn- och tillvigagangssitt.
Bedomning och tillgodoseende av bilplatsbehov sker dock delvis pa sitt sd att det
ligger i linje med malsittningar om minskad bilanvindning och bilinnehav.
Bilplatsbehovet prognostiseras utifrin bedomningar av utbudet av alternativa
firdmedel: gang, cykel och kollektivtrafik baserat pa lokala férhéallanden och utifran
antaganden om effekter av inférandet av olika atgirder som exempelvis bilpooler.
Antaganden gors om att utbudet av olika firdmedel kommer att anvindas i
praktiken, likvil som utnyttjande av bilpooler m.m. Byggande med ligre parkeringstal
an prognostiserad andel biltrafik och tillh6rande bilplatsbehov férekommer 1 regel
inte.

Denna ordning ar framfoérallt framtridande avseende boendeparkering utifran
synsittet att tillgodoseende av bilplatsbehovet underlittar f6r manniskor att lata bilen
sta hemma och vilja andra firdmedel. Detta dr vidare kopplat till en syn pa att
minskad bilanvindning kommer att leda till minskat bilinnehav och ddrmed
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bilplatsbehov pa sikt. Nar det giller faststillande av parkeringstal for arbetsplatser,
och framférallt kontor, frangas i hogre utstrickning principen om att basera
parkeringstalen pa en analys av utbudet av alternativa firdmedel, for att istillet utga
fran en 6nskvird framtida forindring i firdmedelsandelar, exempelvis i forhallande
till kommunalt beslutade malsittningar. Ett parkeringstal kan dock baseras pa manga
olika typer av underlag som resvaneundersékningar och parkeringsinventeringar och
dir det skiljer sig at vilken princip eller logik som har anvints. Sammantaget ar det
svart att som utomstaende fa en konkret bild av vilka berakningsgrunder och
antaganden som har anvints for att faststilla ett specifikt parkeringstal. Inventeringen
visar att komplexiteten generellt har 6kat avseende anvindning av underlag,
berikningsmetoder, kategoriseringar och differentieringar for faststillande av olika
parkeringstal samt att mojligheten till att faststalla situationsbestimda tal i enskilda
plan- och byggirenden har 6kat.

Vidare visar inventeringen att huruvida antaganden om minskad bilanvindning och
bilinnehav realiseras i praktiken i regel inte f6ljs upp. Kommunen far i f6rsta hand
kinnedom om detta sporsmal 1 enskilda fastighetsfall genom att problem med
otillricklig parkering kommuniceras av de boende. Det kommer dock inte till
kommunens kinnedom lika tydligt om laga parkeringstal och tillhérande atgarder
m.m. fungerar enligt syftet, eller om det ror sig om att individer finner tillgang till
parkering pa andra sitt. Inventeringen indikerar att det sistndmnda férekommer.

For boende sitts relativt laga parkeringstal 1 regel f6r innerstaden. Idag saknas
kunskap i svenska kommuner om huruvida detta bidrar till en selektionsprocess
avseende vilka som viljer att bosatta sig i dessa bostader: om de vars arbetsplatser
och andra viktiga mélpunker ar lokaliserade i innerstaden i hogre grad viljer dessa
bostider, medan andra som arbetar i ytteromraden viljer andra boendelokaliseringar
eftersom det inte fungerar praktiskt f6r dem att vilja bort bilen f6r arbetsresor.
Inventeringen indikerar att nybyggda bostider centralt framférallt vander sig till
kopstarka grupper, personer 1 6vre medeldldern som har rid med dessa genom
forsiljning av sina smahus, ofta med tva bilar i hushallet. Det f6rekommer att dessa
tar fOr givet att parkeringsplatser for bilarna finns eller kan ordnas dven i det centralt
belidgna boendet, vilket inte alltid ar fallet.

Internationell forskning visar dock att mojligheter att 16sa vardagens transporter i
regel utgor ett av huvudvillkoren for valet av boende (se t ex Chen et al, 2008;
Kortum et al 2012). Stadslandskapet har byggts ut vid olika tidpunkter. Det ir idag
lokaliseringsmassigt synnerligen heterogent avseende utbudet av parkering och med
avseende pa tillginglicheten med olika firdmedel. Ur det perspektivet ar
valmoiligheten att vilja det boende och firdmedel som passar hushalls och individers
olika situationer stora. Den hir typen av kontextberoende, sjilvselekterande
processer pa hushallsniva gor det svart att bryta ut parkeringsutbudet och pé en
ageregerad niva studera vilka direkta effekter tillgang till parkering har pa bilinnehav
och firdmedelsval. Empiriska fallstudier av konkreta bygglovsirenden som
karaktiriseras av lagt satta parkeringstal, med ingdende utforskning av de inflyttades
boendeval i forhallande till lokaliseringen av vardagliga aktiviteter, tillginglichet med
olika firdmedel i ndrmiljon, 6kar moéjligheten att utreda vilken roll tillgang till
parkering har pa bilanvindning och bilinnehav.
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6 Hovedtrekk ved normene i Norge
og Sverige

6.1 Parkeringsnormer i endring

Oversikten over parkeringsnormer og parkeringsstrategier er basert pa intervjuer og
gjennomgang av dokumentasjon (rapporter, oversiktlige planer, politiske vedtak mv.)
som beskriver gjeldende parkeringsnormer og grunnlaget for disse 11 utvalgte byene.
For flere av byene er normene et resultat av relativt omfattende utredning som
grunnlag for parkeringsstrategien. Dette betyr at temaet kan vere bredt utredet, men
det er likevel ikke alltid klart hva som er grunnlaget for de normtallene som er
vedtatt. I tillegg til 4 angi normer, kan slike utredninger ta opp avgiftspolitikk,
gateparkering/beboerparkering, innfartsparkering, ansvars- og eierforhold, mv.

Byenes parkeringsnormer har gjennomgatt endringer over tid. Tidligere var
normenes formal 4 sikre at ettersporselen ble dekket. I de fleste byene har normene
blitt revidert 1 lopet av de siste ti arene. Disse revisjonene har i hovedsak medfert at
normene som folge av okt bevissthet om veienes kapasitetsbegrensninger, bilbrukens
negative miljokonsekvenser og parkeringsplassenes arealbeslag, er gjort mer
restriktive. I noen av byene er gjeldende normer utarbeidet som videreforinger eller
justeringer av tidligere normer uten at det foreligger dokumenterte utredninger eller
analyser som grunnlag for eventuelle endringer.

I de svenske byene preges normene av at man forseker 4 oppna en balanse mellom 2
pa den ene siden 4 dekke ettersporselen etter parkering og pa annen side na mal om
barekraftig utvikling av byene og byenes transporter. Det legges sxrlig vekt pa disse
malene 1 tilknytning til den pagaende fortetningen av sentrale byomrader i svenske
byer. Dette ses i ssammenheng bade med mangel pa areal og kapasitet pa gatenettet.

I begge landene baseres normene i storre grad enn tidligere pa at spesielle behov skal
dekkes. For ovrig anses parkeringspolitikken etter hvert 4 vare et virkemiddel for a
begrense bilbruken til nermere definerte steder og formal, men dette kommer ikke
alltid til uttrykk i de gitte normtallene.

Byene har valgt ulike prinsipper for normenes detaljeringsgrad. Et par norske byer
(Stavanger og Drammen) har svart enkle normer, mens andre byer bade i Norge og
Sverige har utformet normene ganske detaljert. Gjennomgangen har derved vist at
det ikke er mulig 4 sammenstille normene pa en oversiktlig mate.

For flere av de svenske byene som inngar i denne undersokelsen er normene mer
detaljerte og kanskje ogsd mer kompliserte enn de var tidligere. For eksempel
benytter Goteborg en norm for detaljplan som er basert pa et kvadratmetertall, mens
det gis et tall per boligenhet ved byggesaksbehandlingen (bygglov). Derfor kan ikke
normene sammenfattes i enkle tabeller for en samlet oversikt og det blir vanskelig 4
sammenligne normene 1 svenske og norske byer.

Byene har valgt ulike prinsipper for normenes detaljeringsgrad. Et par norske byer
(Stavanger og Drammen) har svart enkle normer, mens andre byer har veldig
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detaljerte normer for bade bolig og naring (Asker). For flere av de svenske byene
som inngar i denne undersokelsen er normene mer detaljerte og kanskje ogsa mer
kompliserte enn de var tidligere. Gjennomgangen har derfor vist at det ikke er mulig
a sammenstille normene pa en oversiktlig mate.

I Norge er normene i storre grad overordnete og generelle og de gir ikke stor frihet
til avvik i byggesaksbehandlingen. Unntak er de tilfellene der det angis et stort spenn
1 form av minimum-maksimum. Nar maksimumstallet er 2-3 ganger hoyere enn
minimumstallet betyr det at det antall parkeringsplasser i stor grad er avhengig av
saksbehandlers vurderinger.

Begrepet maksimaltall for antall nye parkeringsplasser har etter hvert fatt innpass i
normene i mange av byene, men det gjelder liten grad ved boliger. Gjennomgangen
viser at man i de fleste bykommunene fortsatt onsker at ettersporselen skal dekkes
ved boligene. Ofte forutsettes det at dette skal skje utenfor gategrunn. Med andre ord
onsker man ikke a gjore det vanskelig 4 disponere en bil ved boligen. Pa den annen
side blir det sjeldent tydeliggjort hvilken kostnad dette medforer og hvordan et palagt
eierskap av parkeringsplasser pavirker gkonomien til de hushold som ikke har bil.

Utviklingen indikerer at myndighetene har sett at det er nedvendig med en endret
tilnaerming til parkering. Det gjelder ikke minst hvilke krav (dvs. begrensninger)
myndighetene skal stille til parkeringslosninger (lokalisering, utforming) ved ny
utbygging enten det gjelder boliger eller andre arealbruksformal. Det varierer om
bolignormene baseres pa kvadratmetertall, antall rom eller boligenheter. Det blir ogsa
differensiert pa boligstorrelse, boligtype og lokalisering.

Normene er differensiert for ulike deler av byene, men avgrensingen foretas pa ulike
kriterier. Det kan vare en ren geografisk inndeling, tetthet, sentrumsnarhet eller
narhet til kollektivtransport og kollektivtransportens standard. Det vurderes derfor i
noen grad om det finnes alternativer til bilbruk i ulike lokaliseringer og derfor ogsa
hva som kan bli det reelle behovet for parkering.

6.2 Noen forskjeller mellom landene

Med de mange forskjellige tilneerminger til parkeringsnormene er det ikke grunnlag
for 4 stille opp en direkte sammenligning mellom svenske og norske byer av ulike
storrelser. Det er mange faktorer det da ma tas hensyn til. Et generelt inntrykk er
likevel at de svenske byene har noe mer restriktive normer enn de norske byene. En
grundigere diskusjon av dette bor da ta utgangspunkt 1 forskjeller 1 bilhold. Alle de
undersokte byene har gitt uttrykk for at man ensker a tilfredsstille behovet for
bilparkering ved boligene.

I de norske byene forutsetter man i hovedsak at all parkering ved ny utbygging skal
skje utenfor gategrunn. Flere av de svenske byene synes a ha en noe mer fleksibel
tilneerming og da spesielt med hensyn pa handicapparkering, tilrettelegging for
carpool, mv.

Det synes a vere til dels ulike tilnzerminger i de to landene nar det gjelder praksis med
eierskap og forvaltningen av parkeringstilbudet. Ved ny utbygging av boliger 1 Norge
er det er det na prosjekter der parkeringsplassene selges separat. Hvis det er mulig 4
finne billigere parkering i det samme omradet (for eksempel at det er tilgang pa gratis
parkering pa gaten), kan utbygger risikere a sitte med usolgte parkeringsplasser. Det
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er ikke mulig for kommunen a folge opp hvordan slike plasser disponeres, men det
synes 4 innebzare en praksis som kan fordyre boligen ogsa for dem som ikke har
behov for en parkeringsplass. Uten kommunale foringer for bruken av usolgte
plasser kan det dpne opp for en mer markedsmessig utnyttelse av boligparkeringen. 1
svensk boligutbygging er parkeringen i storre grad et felleseie.

I Norge har ingen av kommunene gitt uttrykk for at de vil benytte normene for
pavirke naringslivets lokaliseringsensker eller for a pavirke individers og husholds
bilhold. Det er bare Stavanger som gir klart uttrykk for at bilen heller ikke bor vare
lett tilgjengelig. Byens retningslinjene gir foringer for saksbehandlere og utbyggere
om at parkeringen skal skilles fra boligen og lokaliseres i fellesanlegg som ikke er
lettere tilgjengelig enn kollektivtransport.

I de svenske kommunene benyttes parkeringsnormen til 4 redusere bade bilbruk og
bilhold der tilgjengeligheten til lokal service og kollektivtrafikk er god (i samsvar med
lokale kriterier). Dette gjelder spesielt for plan- og byggesaksbehandling i byenes
sentrale deler.

I Norge er normene overordnete og generelle og det er bare i de tilfellene det angis
variasjonsmuligheter (minimum-maksimum) at det gis frihet til konkrete vurderinger i
byggesaksbehandlingen. Unntak er de tilfellene der det angis et stort spenn i form av
minimum-maksimum. Flere av byene har svert enkle normer uten at det tas hensyn
til lokalisering eller boligtype. Dette forventes a bli ivaretatt i saksbehandlingen i
forbindelse med det enkelte utbyggingsprosjektet.

6.3 Oppsummering: Hovedinntrykk og utfordringer

Hverken i Norge eller Sverige har kommunene gitt uttrykk for at de vil benytte
normene for pavirke naringslivets lokaliseringsensker eller for a pavirke individers og
husholds bilhold.

Det er bare Stavanger som gir klart uttrykk for at bilen ikke bor veare lett tilgjengelig.
Det er ikke en del av de juridisk bindende bestemmelsene, men retningslinjene i
kommuneplanen gir foringer for saksbehandlere og utbyggere om at parkeringen skal
skilles fra boligen og lokaliseres i fellesanlegg som ikke er lettere tilgjengelig enn
kollektivtransport.

Et tema som det synes vanskelig a fa klare svar pa, er hvordan man skal sikre at
regulerte (tillatte) parkeringsplasser benyttes som forutsatt. Normene angir bare et
konkret antall nye parkeringsplasser som tillates (eller kreves), men de kan 1 mindre
grad forutse hvordan de samme plassene brukes og forvaltes over tid.

Litteraturstudien (kapittel 7) viser at boligparkering og tilherende normer i all
hovedsak er uutforsket grunn, og at gjeldende reguleringer synes a basere seg mer pa
pragmatisk hiandtering enn pa enske om 4 pavirke. Kan en annen organisering av
parkeringstilbudet i storre grad pavirke husholdenes okonomz, bilbruk og bilhold?

Planmyndighetene driver sin sakshandling pa grunnlag av de vedtatte parkerings-
normene, men det er i liten grad fulgt opp med studier av hvordan parkeringsplasser
brukes etter at de er anlagt. Hvis normene skal tilpasses en ny virkelighet (nye
malsettinger) trenges det bedre kunnskap som grunnlag for a kunne vurdere deres
virkning pa folks bilhold og bilbruk.
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Bare nir eilendom omreguleres kan parkeringsnormene veare et virkemiddel for a
pavirke tilbudet av eksisterende plasser ved bygg. Ellers er normene knyttet til ny
utbygging og kan styre hvor mange nye parkeringsplasser som skal kreves eller tillates
1 en kommune. Det kan ogsa gis bestemmelser eller foringer for hvor plassene skal
ligge og hvordan de skal anvendes (formal).

Deloppgaven har bestatt i 4 sammenstille parkeringsnormer og -strategier i utvalgte
svenske og norske byer. Som grunnlag for valg av byer har vi hatt ulike utgangspunkt
og ogsa benyttet noe ulike kriterier i de to landene. Vi har forsokt 4 dekke béde store,
mellomstore og mindre byer, men det er vanskelig 4 fremstille dette sammenlignbart.
En mellomstor by i Norge vil for eksempel bli sett som en liten by i Sverige. Bade i
Sverige og Norge er parkering og arealbruk kommunale ansvarsomrader.

I flere tilfeller var det vanskelig 4 fa oversikt over utviklingen av normene. Endring
av arbeidsoppgaver og omorganiseringer gir inntrykk av mangel pa kontinuitet i
arbeidet med dette temaet.

Innenfor gjeldende lovverk kan kommunene selv bestemme hva man vil med
parkeringsnormene, hva de skal inneholde og hvordan de skal utformes. I den
sammenhengen kan det pekes pa at byene ikke gir uttrykk for at det har veart klare
foringer for hvordan eierskap av parkeringsplasser kan brukes som et virkemiddel
innenfor ulike politikkomrader.

De fleste eksisterende parkeringsplasser i byene gjenspeiler de normene som var
gjeldende tidligere. Det er vanskelig for byene a reversere tidligere reguleringer og
redusere antall plasser som er lovlige og palagte anlagt. Derfor er normene viktige nar
det gjelder 4 styre hvor mange nye parkeringsplasser som skal tillates og utgjore et
tillegg til de plassene som finnes allerede.

Vi har trolig ikke kommet i dybden pa hvordan de overordnete normene pavirker
praksis i byggesaker og om det bidrar til maloppnaelse.
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7 Litteraturstudier

7.1 Opplegg for to studier

Det finnes en stor mengde litteratur om parkering. Mye av dette dreier seg om
beskrivelse av tiltak som kan begrense bilbruken til ulike méalpunkter i et byomrade.
Biseks primere innfallsvinkel er at nar slike tiltak pavirker folks muligheter til 4
benytte bil til disse malpunktene, kan det ogsa pavirke individers og husholds nytte
av 4 disponere eller eie egen bil. En begrenset litteraturgjennomgang er gjort for a
finne frem til mulige studier av slike effekter.

I folge oppdragsbeskrivelsen ensker Bisek 4 fa belyst folgende sporsmal:

e Kan det pavirke bade bilholdet og bilbruken hvis det er vanskelig eller
kostnadskrevende 4 parkere ved ulike malpunkt?

e Parkeringstilbudet ved boligen kan pavirke bilholdet. Vil det da ogsa pavirke
privatokonomien?

e Vil det pavirke vurderingen av om man skal eie egen bil hvis den reelle
parkeringskostnaden ved boligen blir synliggjort?

e Vil det pavirke valg av parkeringsplass hvis den reelle parkeringskostnaden
ved boligen blir synliggjort?

Vi har ogsa ensket a fa belyst hvordan parkeringstilbudet og parkeringens kostnader
pavirker utbyggeres, naringslivets og den enkeltes skonomi. For det enkelte individ
eller hushold kan parkeringstilbudet som finnes ved boligen ha betydning bade for
bilhold og bilbruk. Det er stor forskjell pa om det er rikelig med gratis parkering pa
gaten ner boligen eller om det md investeres et stort belop i en engen underjordisk
parkeringsplass.

Vi besluttet at det ville vaere lite rasjonelt 4 gjennomfore en slik oppgave 1 fellesskap.
I stedet har vi forsokt a dele litteraturen temamessig og gjennomfoere oppgaven som
uavhengige studier. Det viste seg at vi med ulike sokekriterier og ulike tilneerminger,
kom frem til noen av de samme referansene. Vedleggene viser at det likevel ikke er
mye overlapping i det arbeidet som er gjort pa VIT og TOL. I tillegg til de to rene
litteraturstudiene er det ogsa referert til litteratur i forbindelse med beskrivelsene av
normene i byer 1 Norge og Sverige.

De to temabaserte litteraturstudiene er vedlegg til denne rapporten. TOI har
dokumentert en gjennomgang av litteratur med fokus pa ekonomiske analyser av
effektene av parkeringsnormer (delkapittel 7.2). VTT har tilsvarende beskrevet en
gjennomgang av litteraturen om hvordan parkeringsnormene pavirker individer og
hushold. Dette et gjort uavhengig av hvilket utgangspunkt den enkelte forsknings-
prosjektet har hatt (delkapittel 7.3).

Parkering er et meget omfattende og komplisert tema. Derfor finnes det ogsa mye
litteratur om temaet, men det har vist seg at bare en begrenset del dokumenterer
studier som viser faktiske effekter av tiltak for 4 begrense bilbruk til konkrete
reisemal som sentrumsomrader og storre arbeidsplasser. Bare en begrenset del av
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litteraturen tar opp sporsmal om hvordan ulike parkeringstilbudet ved ulike
malpunkter og ved boligene pavirker bilhold og husholdenes okonomi.

7.2 Parkeringsgkonomisk tilneerming til p-normene

Formalet med denne gjennomgangen er 4 identifisere og sammenfatte okonomiske
analyser av parkeringsnormer. Det er lagt sxtlig fokus pa parkering ved bosted, pa

analyser av relevans for utforming av parkeringsnormer, og pa analyser som finner
effekter pa mobilitet og velferd. Det er forsokt 4 minimere dobbeltarbeid med den
temastudien som dekkes i delkapittel 6.3.

Vart litteratursek har resultert i bare et begrenset antall aktuelle bidrag innenfor det
som kan kalles okonomisk analyse av parkeringsnormer i snever forstand. De fleste
relevante studiene og faglige utlegningene plasserer seg innenfor andre faglige
tradisjoner, som byplanlegging. Derfor har denne gjennomgangen hatt en forholdsvis
los definisjon av «parkeringsekonomi» og inkluderer studier som har forholdt seg til
tradisjonelle samfunnsekonomiske tilnarminger som:

e Marked, tilbud og ettersporsel

e Prising

e Optimering: Tilbud og priser

e Betalingsvilje og konsumenters preferanser
e Bygeekostnader

e LEffektstudier

e Kvantitative analyser

Nyttekostnadsanalyser og skonomisk reguleringsteori, som er sentrale temaer innen
samfunnsekonomi, er stort sett fravarende 1 parkeringslitteraturen. Spillteori er i
noen grad benyttet til 4 analysere parkeringsmarkedet, men da primart i forbindelse
med parkering ved destinasjon (sentrumsparkering) som i Hollander, Prashker og
Mahalel (2000).

Okonomifaget har ingen enerett pa kvantitative analyser, som er tatt med som siste
kulepunkt i listen over. Det er likevel inkludert fordi formelle eller kvantitative
tilnaerminger, og serlig okonometri, star sentralt 1 okonomifaget.
Litteraturgjennomgangen har identifisert flere studier som analyserer til dels store
mengder data, og som derfor er naturlig a trekke inn her. Eksempelvis analyserer
Kobus m fl (2013) hele 475.753 parkeringstransaksjoner i sin analyse av
gateparkering versus parkeringshus i Almere, Nederland, mens van Ommeren m fl
(2011) analyserte naermere 25.000 boligsalg i Amsterdam, og Guo (2013) analyserte
840 husholdningers reisevanedagbeker koplet opp mot informasjon om
parkeringsmuligheter pa hjemadressen.

Vi har valgt a ikke ta opp den delen av litteraturen som omtaler parkeringsavgifter
som alternativ til veiprising for a regulere rushtidstrafikk. Dette ligger helt i utkanten
av vart primare fokus, som er parkeringsnormer og boligparkering.
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7.2.1 Marked, tilbud og etterspgarsel

Parkeringstilbud («supply») 1 tilknytning til boliger blir bade 1 nordamerikansk og
europeisk litteratur primaert sett pa som resultat av parkeringsnormer (Willson, 1992;
Litman, 2013a; Litman og Durning, 2013; Manville, 2010, 2013; Weinberger, 20006;
WSP, 2011; osv.), og ikke som markedslosning. Willson (1992) papeker riktignok at
det er konkurrerende syn pa hva som pavirker parkeringstilbudet, men drofter
utelukkende normer og minimumskrav. Myndigheters (minimums)krav er altsd den
klart viktigst bestemmende faktoren for parkeringstilbud. I den samme litteraturen er
det en gjennomgaende oppfatning at normene forer til et for stort parkeringstilbud
(se ogsda van Ommeren og Wentink, 2010), med konsekvenser for bo- og
byggekostnader, effektiv parkerings- og arealutnyttelse, insentiver og reisemiddelvalg,
noe vi skal komme tilbake til. Som et tidlig og representativt eksempel kan vi trekke
frem Willson (1992), som fokuserer pa parkering ved kontorarbeidsplasser i USA.
Parkeringstilbudet er vanligvis bestemt av gjeldende parkeringsnormer for off-street-
parkering, som gjerne ligger i omradet 3-4 plasser per 1.000 square feet®. Ifolge
Willson er resultatet av slike normer at det tilbys langt flere parkeringsplasser enn det
er behov for. De romslige normene er kostnadsdrivende, bidrar til slosing med
arealer og motiverer til solo driving. Samtidig peker Willson pa at bade
eiendomsutviklere, de som finansierer utbyggingen og leietakerne forventer god
parkeringsdekning og dette bidrar til at parkeringstilbudet blir stort. Litman (2013a)
viser hvordan de samme mekanismene virker for boligparkering. Normene bidrar til
et for hoyt parkeringstilbud, og er kostnadsdrivende. Manville (2010; 2013) viser at
dersom parkeringsnormene (minimumsnormer) bortfaller, vil utbyggere typisk tilby
terre parkeringsplasser (og flere boligenheter) — sarlig i pressomrader.

Ettersporsel etter parkering bestemmes av faktorer som bilhold, parkeringstilbud,
parkeringskostnader, inntekter, kollektivtilbud, naerhet til sentrum og sa videre. For
arbeidsplassparkering inkluderer driverne dessuten arbeidsplassareal, typer ansatte og
omfang av besokende, og en klar tendens er at behovet for antall plasser per
arealenhet faller jo storre arealet er.

Arsakssammenhengen bak parkeringsettersporselen kan i noen tilfeller vare uklar.
For eksempel viser flere studier at bilhold og parkeringsmuligheter samvarierer (eks:
Guo, 2013), uten at arsaksretningen er gitt. Det er apenbare muligheter for
selvseleksjonsskjevheter i analysene, som at personer som ensker a parkere bilen
hjemme ogsa velger en bolig med parkeringsmulighet — eller at personer som onsker
a leve uten bil bosetter seg der hvor transportalternativene er gode og
parkeringstilbudet er tilsvarende lite. Det at boliger med parkeringsmuligheter i
omrader med knapphet pa parkering, gjerne er dyrere (se for eksempel van
Ommeren m fl, 2011), kan tolkes som at ettersporselen etter parkering ikke
utelukkende genereres av parkeringstilbudet, men av bilhold, inntekt og sa videre.

7.2.2 Prisfglsomhet

Prisen pa parkering har apenbar effekt pa ettersporselen. Med unntak av avgiftsbelagt
gateparkering, boligsoneparkering og parkering som del av fellesutgifter, er det
relativt sjelden at boligparkering prises direkte og at kostnaden synliggjores. Den

81.000 sq. feet tilsvarer ca 92 kvadratmeter
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folgende dreftingen av prisfelsomhet gjelder derfor i hovedsak parkeringspriser ved
destinasjon.

Ettersporselselastisitet er uttrykk for hvor mye ettersporselen endrer seg som respons
pa en pris- eller tilbudsendring. Hvis, for eksempel, ettersporselen gar ned seks
prosent som resultat av en prisokning pa 10 prosent, sier vi — litt forenklet — at
priselastisiteten er -0,6. Elastisiteter kan beregnes for en lang rekke endringer i bade
parkeringstilbud og -pris, og for tilbuds- og prisendringer i konkurrerende markeder,
som kollektivtransport, dersom ettersporsel etter parkering pavirkes av
kollektivtransportens tilbud og priser.

Elastisiteter er greie mal for hvilken effekt ulike tiltak har pa ettersporselen. Dette er,
sammen med noen betraktninger rundt svakheter med elastisiteter, beskrevet i mer
detalj, blant annet i Hanssen og Fearnley (2012).

Nir det gjelder ettersporsel etter parkering, er det et poeng som er trukket frem av
Hansen og Fearnley (2012, del 2 side 4 /), og som er verdt a4 understreke igjen:
Ettersporsel etter parkering kan males pa ulike mater, og beregnede elastisiteter vil
vare forskjellige avhengig av dette: Det ma klargjores hva slags ettersporsel man
onsker a forklare. Er det antall bilreiser per tidsenhet som benytter et
parkeringstilbud? Er det antall bil-timer parkert? Eller er det parkeringsinntektene?
Ulike mater a male ettersporselen pa, gir ganske ulike utslag, noe ogsa Feeney (1989)
papeker. Gratis parkering kan sikre hoy utnyttelse av parkeringsplassene, men
forhindrer hoy sirkulasjon og bidrar til at et faerre biler kan benytte plassen i lopet av
en dag.

Parkeringselastisitetene og konklusjonene som vi skal presentere her, er hentet fra en
bred gjennomgang som er dokumentert i Hanssen og Fearnley (2012). De er
hovedsakelig basert pa analyser av hvordan parkeringskostnader pavirker antallet
bilreiser, for eksempel til jobb.

Tabell 23 oppsummerer litteraturgjennomgangen til Hanssen og Fearnley (2012).
Tabellen dokumenterer hver studie i form av sted og arstall, og dessuten hva slags
typer prisendringer som er studert. Parkeringselastisitetene er kategorisert etter
reiseformal der slik informasjon er tilgjengelig.

Det forste vi merker oss 1 tabellen, er hvor begrenset empiri som faktisk var
tilgjengelig da disse empiriske studiene ble oppsummert. Bade antallet beregnede
elastisiteter, og mangelen pa detaljeringsniva med hensyn til reisehensikt, er slaende.
De fleste studiene er fra USA, og de fleste omhandler pendlingsreiser. Det er fa
europeiske studier, og enda faerre fra nordiske land. Dessuten er flere av dem relativt
gamle.

Et annet slaende faktum er det store spennet i beregnede elastisiteter. Av
elastisitetene rapportert i tabell 23, ser vi at det er et spenn fra bortimot 0 til -1,2, dvs.
fra tilnzermet uelastisk til elastisk ettersporsel, men hvor de aller fleste estimatene er
mindre enn -0,5 i absoluttverdi. Medianen for alle elastisitetene er -0,11 og
gjennomsnittsverdien er -0,23. I snitt vil altsd 10 prosents prisokning gi ca. 2,3
prosent faerre bilreiser. Ettersporselen etter parkering er altsa stort sett uelastisk, noe
som inneberer at ettersporselseffekten er mindre enn prisendringen. En kilde
beregner elastisk ettersporsel (storre enn 1 i absoluttverdi), nemlig -1,2. Dette er fra
en studie blant arbeidsreiser av en endring fra gratis parkering til en situasjon med
parkeringsavgift. Det er en svak tendens til at alle elastisitetene der prisen forandres
til eller fra null (gratis), har noe hoyere prisfolsomhet. Alt i alt kan dette tyde pd at
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reaksjonen pa en innforing av parkeringsavgift er sterkere enn en endring i en avgift
som allerede eksisterer.

Pendlerreiser fremstar som de mest prisfolsomme reisene. Dette virker rimelig,
ettersom valget av reisemate til og fra jobb er et valg som gjerne er langsiktig, og som
har storre privatokonomiske konsekvenser fordi de repeteres daglig og summerer til
storre kostnader. Imidlertid skulle man anta, slik Feeney (1989) papeker, at pendlere
pd kort sikt har ferre muligheter til 4 endre reisemal eller til 4 droppe reisen. Willson
(1992) beregner ikke elastisiteter, men viser til konkrete eksempler der gratis
jobbparkering har skapt stor ettersporsel etter parkeringsplasser og motsatt: At
innforing eller oking i p-avgift gir til dels stor nedgang i bade antall parkerte biler og 1
omfanget av kjoring med bare sjaforen 1 bilen (solo driving).

Tabell 23: Oppsummering av parkeringselastisiteter. Basert pa Hanssen og Fearnley (2012), tabell 1, som
gir narmere detaljer om forutsetninger og kilder.

Land Ar Endring Pendle  Arbeid Utd  Annet Totalt/
uoppgitt

Irland 2000-1 @kning 01
USA 1999 -0,08 -0,02 0,10 -0,30
USA 1999 -0,04 -0,03 0,02 -0,15 -0,07
Israel 20067 Fra null -1,2
USA 1999 Samm.lign -0,5

priser ulike

personer
USA 1983 Fra null -0,68
USA 1989 Fra null -0,32
Canada 1974 Fra null -0,11
USA 1969 O/positiv -0,29
USA 1976 O/positiv -0,10
USA 1970-73  @kning/ -0,48 -0,19

Reduksjon
Oslo-Akershus 2007 Reduksjon -0,08
Oslo indre by 2007 Reduksjon -0,26
USA/Canada -0.24 10 -0.36
Australia -0.20 to -0.40
Europe -0.10t0-0.30
Vancouver, Canada 1967 -0,32
Toronto, Canada 1964 @kning -0,31
N/A 1978 -0,3
San Francisco US 1970 @kning -0,35
San Francisco 1978 -1,2
(Ukjent, Surber mfl 1984) 0,1
Los Angeles, US -0,29
LA, US -0,2
Minste elastisitet -0,04 -0,02 0,02 -0,15 -0,07
Starste elastisitet -1,2 -0,19 0,1 -0,3 -0,4
Snitt -0,40 -0,08 0,06 -0,23 -0,21
Median -0,31 -0,03 0,06 -0,23 -0,22

Nir det gjelder reiser i arbeid, er prisfolsomheten lav. Dette virker ogsa rimelig, i og
med at tidskostnader (lonn osv.) gjerne veier tyngre enn parkeringskostnadene, samt
at det er andre — arbeidsgiveren — som 1 forste omgang betaler.

En norsk referanse er fanget opp i litteraturgjennomgangen: Statens Vegvesen og
Jernbaneverket (2007). Den er basert pa modellberegninger foretatt for
konseptvalgutredningen til Oslopakke 3. Beregningene derfra gir en priselastisitet for
antall kjoretoykilometer i hele Oslo og Akershus pa -0,08 og for Oslo indre by pa -
0,26. Igjen ser vi at priselastisiteten pa parkering kan ha stor variasjon. I dette tilfellet
ser vi en mye hoyere prisfolsomhet 1 indre by hvor alternative reisemater er mer
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tilgjengelige (kollektiv, gange og sykkel) og hvor reiselengdene kan vare kortere.
Ingen svenske parkeringselastisiteter er identifisert.

7.2.3 Optimering: Tilbud og priser

En parkeringsavgift som varierer med ettersporselen, vil gi velferdsgevinster 1
samfunnsskonomisk forstand, blant annet i form av at eksterne kostnader, som
leting, internaliseres (Calthrop, 2002; Vickrey, 1969; van Ommeren og Russo 2011;
Anderson og de Palma, 2004). A oke parkeringsavgiften fra gratis vil altsi gi
velferdsgevinster dersom ettersporselen overstiger tilbudet. Pierce og Shoup (2013)
beskriver hvordan man i San Francisco har introdusert en prisstrategi som skal bidra
til mer “optimal” bruk av tilgjengelig gateparkering. I 2011 ble det introdusert et
prissystem 1 sentrale byomrader hvor parkeringsavgiften reflekterte ettersporselen.
Med et mal om parkeringsbelegg pa mellom 60 og 80 prosent, blir parkerings-
avgiftene systematisk justert hver sjette uke basert pa belegget i foregaende periode.
Belegget males ved hjelp av sensorer langs kvartalene. Slik onsker man a sikre at det
alltid er noe ledig parkeringskapasitet, og dermed mindre letekjoring etter parkering
(cruising). Bade for lave og for hoye p-avgifter beskrives som et problem. For hoye
avgifter forer til ledige parkeringsplasser, som er uheldig for handelsstanden,
arbeidsmarkedet og offentlige parkeringsinntekter. For lave avgifter forer til
overforbruk, fulle plasser og cruising etter ledig plass, som igjen skaper koer og
forsinkelser for ovrig trafikk. Pa bakgrunn av dette innforte SF park en ordning hvor
kvartaler med hoyere belegg enn malsettingen far okt avgift, mens omrader med
lavere belegg far redusert parkeringsavgift. Dette betegnes som «demand-based» eller
«performance-based» prissetting. Erfaringene som trekkes frem, er at prisstrategien
ser ut til 4 fungere etter malsettingen. Omrader med mye ledig parkeringskapasitet
har fitt lavere parkeringsavgifter og hoyere belegg, mens pressomradene har fatt
hoyere avgifter og lavere belegg. Forfatterne argumenterer for at tiltaket har positive
fordelingsvirkninger og bidrar til mer effektiv allokering av tilgjengelig parkerings-
kapasitet. Beregninger av p-elastisiteter viser stor variasjon mellom omrader og
mellom tider pa dagen.

Calthrop og Proost (2006) viser at optimal parkeringsavgift for gateparkering er lik
prisen for p-husparkering, som er et nert substitutt, nir privat off-street parkering
kjennetegnes av konkurranse og med konstant skalautbytte. Nar prisene holdes like,
vil bilister 1 en likevektssituasjon ikke utsette seg for letekostnader. Underpriset eller
gratis gateparkering med tidsrestriksjoner (maks parkeringstid) vil medfore mye slost
letetid blant bilister. Forfatterne viser at prismekanismer gir mer effektive losninger.
Kobus m fl (2013) analyserte ogsd gateparkering versus parkeringshus men i en litt
annen situasjon der gateparkering fremsto som mer attraktiv enn p-hus (se nermere
beskrivelse, under). Hoyere pris pa gateparkering enn i parkeringshus vil, i en slik
situasjon, sikre at gateparkering forst og fremst benyttes til korttidsparkering, og
redusere risikoen for cruising. Det vil gke samfunnsekonomisk velferd.

van Ommeren m fl (2011) papeker ogsa hvordan feil prising av parkering gir
samfunnsekonomisk velferdstap. De fant en betalingsvillighet for boligsone-
parkeringsoblat som langt oversteg den faktiske prisen. Fordi boligsoneparkerings-
oblatene tilbys sa billig, er det for mange som benytter dem. Overforbruket bidrar til et
okonomisk dedvektstap som, ifelge forfatterne, kan korrigeres ved a prise oblatene
riktigere (hoyere). Guo og McDonnell (2013) gjennomferte en studie som var
inspirert av van Ommeren m fl (2011). Ogsa disse slar fast at feilprising kan sla ut 1
bade under- og overutnyttelse av parkeringskapasitet.
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Nir det gjelder optimering av parkeringsz/budet, er Zhan Guo blant dem som i den
seneste tiden har argumentert mye for at private parkeringsplasser er lite effektive
sammenlignet med felles parkeringsplasser. Se for eksempel Guo (2013). Et
fellesanlegg («shared parkingy) dekker et gitt parkeringsbehov med ferre plasser. Guo
vurderer ogsa gateparkering som shared parking. Argumentasjonen bruker analogi til
hvordan en taxi (shared) betjener et langt storre reisebehov enn en privateid bil.
Privatparkering spiser dessuten av gateparkeringskapasiteten, fordi plass til inn- og
utkjoring hindrer parkering langs gater. Litman (2013a) plasserer seg i samme
tradisjon og viser hvordan mer fleksible parkeringsnormer og mer fleksibel bruk av
parkeringskapasitet vil redusere behovet for antall parkeringsplasser, totalt sett. Ogsa
flere andre studier viser at parkeringstilbudet som regel er overdimensjonert og bor
skaleres ned til det faktiske behovet, bade nar det gjelder arbeidsplassparkering og
boligparkering (se foran).

7.2.4 Betalingsvilje og konsumenters preferanser

van Ommeren m fl (2011) gjennomferte en analyse av hvordan eiendomspriser 1
Amsterdam varierer med tilgang til privat parkering utenfor gate og med ulike
boligsoneparkeringsordninger. Den analytiske tilnermingen er hedonisk prising hvor
boligprisen ved observerte boligsalg er analysert og justert for en lang rekke
forklaringsvariabler (areal, beliggenhet osv., samt hvorvidt boligen har ulike former
for privat parkering, hvorvidt det er gratis gateparkering og hvorvidt det er ventelister
for soneparkeringsoblat). Narmere 25.000 boligsalg fordelt pa 6.241 soner i
Amsterdam inngar i analysen. Funnene i analysen fremstar robust. De beregner at
daglig kostnad, eller ulempe, for a finne parkering tilsvarer om lag 1 Euro (verdien av
tid til leting, gangtid, usikkerhet). Dette tilsvarer 0,6 prosent av gjennomsnittsinntekt
per dag. Videre finner de at eiendomsprisene oker med bare ca. 1-2 prosent hvis det
er privat parkering i omrider hvor gateparkering er gratis. I omrader med
boligsoneparkering, men uten venteliste for oblat, bidrar en privat p-plass til 4 oke
boligprisene med om lag 6 prosent. Hvis det er boligsoneparkering og ogsa venteliste
for oblat (i snitt over tre ars venteliste i de studerte omradene), oker en privat p-plass
eiendomsverdien med ca. 13 prosent. Flere enn én privat p-plass oker
eiendomsprisene i alle typene omrader en god del mer enn dette igjen. Basert pa disse
resultatene beregner van Ommeren m fl (2011) en marginal betalingsvillighet for
boligsoneparkeringsoblat til ca. 10 Euro per dag, som er langt hoyere enn den
faktiske prisen pa bare 0,4 Euro, men langt lavere enn den alminnelige
parkeringsavgiften som er minst 20 Euro per dag.

Guo og McDonnell (2013) sin studie, har hentet inspirasjon fra van Ommeren m fl
(2011), men med en annen tilnerming. De sendte ut en sporreundersokelse med post
og svarkonvolutt til beboere i ulike omrider i New York som inneholdt
betalingsvillighetssporsmal for boligsoneparkeringsoblat. Betalingsvillighet ble
kartlagt ved hjelp av betinget verdsetting-spersmal hvor respondentene krysset av for
hvilke belop de kunne tenke seg a betale og hvilke belop som var uaktuelle. Som
ventet, gir denne typen sporsmal et stort antall nullsvar, altsa at respondenter svarer
at de ikke vil betale overhodet. Dette kan tolkes som bade protestsvar (f. eks. mot
avgifter generelt) eller vare reelle null-betalingsvilligheter. Droyt halvparten av
deltakerne 1 undersokelsen har positiv betalingsvillighet, og blant disse er
gjennomsnittlig betalingsvillighet for boligsoneparkeringsoblat USD 408 per ar.
Analysene viser videre at betalingsviljen er storre jo hoyere inntekt respondentene
har, og jo sterre parkeringsproblemer de opplever. P4 samme mate som van
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Ommeren m fl, ssmmenligner Guo og McDonnell den beregnede
betalingsvilligheten med de faktiske prisene som fins rundt i USA. Mange steder
koster det ingenting for boligsoneparkeringsoblater. Den hoyeste arskostnaden de
har klart 4 finne 1 USA 1 2011, var 100 USD 1 San Fransisco. Sammenlignet med
betalingsvilje pa USD 400 er det klart at markedet ikke er klarert og det ettersporres
for mange oblater.

Kobus m fl (2013) beregner betalingsvillighet (willingness to pay) for gateparkering
versus parkeringshus med utgangspunkt i et helt ars parkeringstransaksjoner (N =
475.753) i byen Almere i Nederland. Med fa unntak er parkeringstilbudet storre enn
ettersporselen slik at det sjelden oppstar cruising, og bade p-hus og gatebetaling er
avgiftsbelagt. Gateparkering oppfattes som mest attraktivt pa grunn av narhet til
ulike @render, mens parkering 1 parkeringshus er billigere. (Overforingsverdien av
denne studien til Norge er dermed begrenset i og med at disse premissene ofte er
motsatt 1 norske byer: P-hus er ofte dyrere enn gateparkering, og kan oppfattes som
mer attraktive enn gateparkering, saerlig om vinteren). Derfor vil bilister, totalt sett,
ha en preferanse for gateparkering. Dette gjenspeiles i en beregnet betalingsvillighet
pa mellom 0,37 og 0,60 Euro per time for gateparkering — som ifelge forfatterne
tilsvarer betalingsvillighet for a slippe a ga 4-7 minutter — i forhold til parkering i
parkeringshus. Analysen viser at bilistene er mye mer folsom for niviet pa
parkeringsavgiften nar de skal parkere lenge. Da finner de veien til de billigere
parkeringshusene isteden.

7.2.5 Bo-0g byggekostnader, delt versus individuell parkering

Donald Shoup har i en rekke arbeider, ikke minst i Shoup (2005), vist at parkering
aldri er gratis. Plassene ma noedvendigvis tilrettelegges, vedlikeholdes osv., og
kostnadene bazres av utbyggere, innbyggere gjennom skatter, beboere gjennom
boligpriser og -leie, og butikkunder gjennom prisene pa varer de handler. Problemet
er at brukerne sa godt som aldri betaler de fulle kostnadene. Parkeringskostnadene
dyttes over pa andre, som ma betale hoyere priser for bolig, varer og tjenester.
London og Williams-Derry (2013) sa nermere pa fenomenet og studerte 23 nylig
oppferte boligkomplekser i Seattle-omradet som primart var bygget for utleieboliger.
Boligparkering har storst parkeringsettersporsel om natten. Derfor ble antall
nattparkerte biler i de 23 kompleksene tellet. I snitt viste det seg at 37 prosent av
parkeringsplassene sto ubrukt. Videre var det ingen av disse stedene hvor leien for
parkeringsplass dekket de fulle kostnadene. Parkering er altsa subsidiert av alle
beboerne gjennom husleien, og av utbyggerne gjennom kostnadsunderdekning.
Parkering har en kostnad, og kostnaden paferes i utstrakt grad, og indirekte, andre
enn dem som parkerer.

Litman (2013a; 2013b) sammenfatter ulike studier og viser hvor store parkerings-
kostnadene i et samfunn som det amerikanske, er. Litman drefter ulike kostnads-
elementer hver for seg: tomtekostnader, konstruksjonskostnader, drift og
vedlikehold, lavere boligtetthet osv., samt indirekte og eksterne kostnader. Dette
utgjor gjerne 1 storrelsesorden 10-20 prosent av boligkostnadene, og romslige
minimumsnormer reduserer dessuten utbyggernes fortjeneste per tomteareal. De
konkrete kostnadsestimatene som er beregnet 1 USA, har begrenset overforingsverdi,
men noen av de mer generelle konklusjonene er aktuelle: Off-street-parkering
beslaglegeer omtrent dobbelt sa stort areal som gateparkering nar adkomst osv.,
inkluderes. Alternativkostnad ma legges til grunn og da er parkeringsarealer pa langt
nzr gratis. Hovedbildet er at parkering er overforsynt og underpriset. Underprisingen
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gir markedsimperfeksjoner. Nar det gjelder parkeringsnormer for bolig, referer
Litman (2013b) til en studie av Greenberg (2005) som inkluderte alle tenkelige
kostnader ved bostedparkering og summerte dem til USD 52.000 — 117.000, og til
Klipp (2004) som viste at avkastningen pa parkeringsareal er omtrent halvparten av
avkastningen boareal gir. Det er et fordelingsaspekt ved dette ogsa. Hoye krav til
parkering gjor det mindre lonnsomt 4 bygge ut og tilby affordable housing, altsa rimelige
boliger, fordi parkering utgjor storre andel av boligkostnaden for enklere boliger.
Dessuten er behovet for parkeringsplasser mindre i lavinntektsfamilier, som har
lavere bilhold.

Michael Manville er en fremtredende talsmann for «unbundlingy, altsa 4 skille
parkering fra bolig bide med hensyn til lokalisering og til hvorvidt bolig og
parkeringsplass skal anses som én eiendom. Det vil matche tilbud og ettersporsel
bedre (husholdninger uten bil kan kjope/leie bolig uten 4 betale for patkeringen), og
gi bedre utnyttelse av parkeringskapasitet generelt. Dette er for ovrig helt i trad med
argumentasjonen til Litman (2013a) og delvis ogsa Department for Communities and
Local Government (2007), som vektlegger gevinsten av fellesparkering sammenlignet
med egne, private parkeringsplasser. I Manville (2013) argumenterer han for at
nordamerikanske parkeringskrav gker boligkostnadene, samtidig som det reduserer
kostnadene med 4 kjore bil. Swrlig er parkeringsnormene til hinder for 4 omgjore
eldre bygg til boligbyge. En mer fleksibel tilnarming bade til antallet parkerings-
plasser per boenhet og til parkeringsplassenes beliggenhet i forhold til boligen, vil
bidra til at tilbud og ettersporsel motes bedre, til 4 redusere boligkostnader, og til 4
oke tilbudet av boliger.

Minimumsnormene, som andre regulatoriske minimumskrav, skaper problemer 1
markedet for marginaliserte grupper som ville vart bedre stilt selv med lavere kvalitet
enn minimumsnormen. Man kan tenke seg at lavinntektsfamilier som ikke har tilgang
til boligmarkedet pa grunn av hoye bokostnader grunnet minimumsnormene, ville
hatt rdd til boliger med lavere standarder for blant annet parkering. Slik normene
fungerer mange steder i USA, er det tilnaermet umulig 4 omgjore eldre bygg, som
nedlagte fabrikkbygninger, til leilighetskomplekser med sma leiligheter. Parkerings-
normene er nemlig knyttet til antall boenheter. I den grad det overhode er mulig 4
passe inn parkeringsplasser 1 slike bygg slik at de kan omgjoeres til boliger, vil
normene favorisere storre og ferre boenheter. Manville (2010) viser til at oppmyking
1 parkeringsnormene vil komme stagnerte nabolag til gode i form av renovering, nye
boliger og storre variasjon 1 boligtilbudet. Unbundling vil dessuten gi storre valgfrihet
fordi det vil tilbys sterre variasjon 1 boliger og fordi bolig og parkering kan ses pa
som to separate beslutninger.

7.2.6 Effektstudier

Guo (2013) analyserer hvordan parking convenicence pavirker husholdningers
reiseaktiviteter, reisemiddelvalg, reisekjeder, reiselengder osv. Parking convenience
har to aspekter, som begge forsokes kartlagt: For det forste hvor sikkert det er at
man finner en plass (parking certainty). Hvis man har garasje eller biloppstillingsplass 1
oppkjorselen, er man sikker pa 4 finne plass, men hvis man er avhengig av
gateparkering, varierer sannsynligheten for 4 finne ledig plass mellom omrader og
tider pa dagen. For det andre handler parking convenience om hvor tungvint det er 4
sette fra seg bilen og komme til den (parking ease). Her kan garasjeparkering ofte vare
mer tungvint enn a parkere bilen pa gaten. Guo tar utgangspunkt i household travel
survey fra 1998 som kartla reisevaner. Fordi informasjon om parkeringsforholdene
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ved boligen ikke ble kartlagt i studien, har han brukt Googles street view til 4 kople
pa koder for parking convenience pa til sammen 840 husholdningers
reisevanedagbok. Den forste kartleggingen viser at husholdninger uten privat
parkering (som altsd ma finne gateparkering) er assosiert med lavere bilhold, mindre
bilkjoring, ferre bilkilometer, og flere reiser med andre transportmidler. Imidlertid
har alle hushold omtrent den samme profilen for 4 kople turer til reisekjeder. Logit-
og probitmodeller som korrigerer for en lengre rekke faktorer, viser at parking
certainty har stor betydning for reisemiddelvalg og antall kilometer kjort med bil.
Parking ease virker noe annerledes. Husholdninger som har garasje velger likevel ofte
a parkere pd gaten eller i oppkjorselen (driveway). Jo mindre tungvint det er 4 benytte
bilen, desto mer brukes den. Effekten av parking certainty er a oke kjort distanse
med ca 10 prosent. Boligsoneparkering, som gir okt parking certainty, vil altsd gi mer

bilbruk.

7.2.7 P-normer og mobilitet/bilhold/reisemiddelvalg

Dette temaet tilhorer primeart omradet som er dekket i delkapittel 7.3. Derfor er kun
folgende referanser funnet relevant a ta opp her.

Weinberger m fl (2008) sammenligner to nabolag i New York hvor det ene (Park
Slope) har alle karakteristika som skulle tilsi hoy bilbruk i arbeidsreiser, mens
observert bilbruk er hoyere i det andre (Jackson Heights). Park Slope har hoyere
inntekter, hoyere bilhold, hoyere andel huseiere, hoyere andel personer som er ansatt
1 det offentlige (som har gratis parkering) og er en mindre kompakt bydel. Ut fra
disse egenskapene skulle Park Slope hatt ca. 5% hoyere bilandeler for pendling til
sentrumsomrader (CBD), men de observerer at bilandelen er 28 % lavere enn i
Jackson Heights. Den eneste forklaringen til dette ’misforholdet’ som forfatterne ser,
er forskjellene 1 tilgangen til privateid parkering. Park Slope ble bebygget
hovedsakelig for parkeringsnormene ble revidert til 4 inkludere krav om innkjorsel og
garasjer 1 1961. Derfor er tilgjengeligheten til egen, privat parkering mindre her enn i
Jackson Heights, og man er i storre grad nedt til 4 cruise pa leting etter ledig
gateparkering. Rapporten konkluderer at tilgang til privat parkering i nerheten av
bolig har mye 4 si for valg av reisemiddel til arbeid.

I London underseokte Transport for London (TfL 2012) hvordan parkering pavirker
bilhold og -bruk i nyere (bygget 2004-2009) boligkomplekser med ti eller flere
boenheter. Sammenlignet med resten av Londons befolkning, har disse bedre tilgang
til off-street-parkering og hoyere bilhold. Dette til tross for at det er en storre andel
av respondentene som bor i leilighet og ikke i hus, enn i London for evrig. Bilholdet
har en tydelig tendens til 4 bestemmes av kollektivtransporttilbudet nar boligen,
husholdningsinntekt og antall voksne 1 husholdet. Uansett andre slike ytre
kjennetegn, er god tilgang til privat parkering assosiert med hoyere bilhold. Dette kan
vare effekt av selvseleksjon. Videre viser analysen at bileiere ogsa bruker bilen — pa
alle tider av dognet og ogsa i rushperiodene. WSP (2011) undersokte mange av de
samme mekanismene, ogsa 1 London, pa vegne av et utbyggerselskap, og kom til helt
motsatte konklusjoner. Denne studien finner ingen sammenheng mellom parkerings-
tilgjengelighet og bilhold og rushtidsbilbruk. I konkrete utbyggingsomrader finner de
at bare en liten del av beboernes biler er i bruk i rushtiden, og en forholdsvis
beskjeden andel av husholdningene kjorer til jobb. De konkluderer med at beboer-
parkering har liten effekt pa verken bilhold eller bilbruk.
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7.3 Parkeringsnormer for minskad bilanvandning

7.3.1 Inledning

Syftet med denna litteraturéversikt dr att undersoka vad som har skrivits om
parkeringsnormer som verktyg f6r minskad bilanvindning. Malet ér att
litteraturoversikten “’skal gi kunnskap om effektene av denne typen virkemidler for
hushold og individer med hensyn pa bilbruk, bilinnehav, tilgjengelighet og okonomi”
(Prosjekt-beskrivelse rev. 30 april 2013). Oversikten fokuserar pa parkering vid
bostader, och diskuterar dven frigor om bilanvindning, bilinnehav och tillginglighet i
relation till férdndrade trafik- och stadsplaneringsideal.

7.3.2 Metod

Sokningar av litteratur har skett i tre databaser om transportlitteratur pa VTI:s
bibliotek: Nationell bibliotekskatalog, Scopus och Web of Science.

Nationell bibliotekskatalog vid V'T1:s bibliotek och informationscenter

VTI:s bibliotek dr sa kallat ansvarsbibliotek inom transportomradet i Sverige och
ansvarar for den nationella bibliotekskatalogen. Den innehaller narmare 140.000
referenser till publikationer 1 VTT:s bibliotek och pa internet. Litteraturen dr inom
omradena trafik, trafikanter, fordon, transporter och infrastruktur och bestar av
rapporter, avhandlingar, konferenshandlingar, bocker, statistik m.m.:
www.transguide.org.

Scopus

Scopus ir en bibliografiska databas med tyngdpunkt pa vetenskapliga artiklar inom
alla amnen: http://info.scopus.com/.

Web of Science

Denna bibliografisk databas har dven den tyngdpunkt pa vetenskapliga artiklar och
konferenspaper inom alla dmnen: http://thomsonreuters.com/web-of-science/.

Ingen avgransning “bakat” i tid gjordes vid sokningarna i Scopus och Web of
Science. I den nationella bibliotekskatalogen soktes referenser fran 1990 och framat.
Sokperioden strickte sig t.o.m. september 2013 f6r alla tre databaser.

Tabell 24. Sokord som anvindes

Sékmotor Sokord Antal relevanta
traffar
Transguide Parking, parkering ca 80
Scopus parking W/2 norm, parking W/2 standard, parking W/2 ca 125
specification, requirement
Web of parking W/2 norm, parking W/2 standard, parking W/2 ca 125
Science specification, requirement

W/2 betyder att det kan vara inget eller hogst tva ord mellan sékorden. Dessa
sokningar var dirmed inte begrinsade med nagot ytterligare sokord, som
bilanvindning och tillganglighet.
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Sokningarna visar att det finns mycket lite litteratur om hur individer och hushall
anpassar sig till ett minskat utbud av parkeringsplatser, samt konsekvenser for
bilanvindning, till-ganglighet och ekonomi. Av titeln att doma verkade 2-3
referenser handla om detta. Dirfor gjorde vi en 6verskadlig genomlisning av
trafflistorna och valde ut publikationer som eventuellt kunde vara av intresse, dven
om de inte specifikt handlade om bilanvindning, tillginglighet och ekonomi.
Huvuddelen av dessa publikationer ér artiklar publicerade i internationella
vetenskapliga tidskrifter.

De flesta publikationerna analyserar parkering 1 USA, ibland i storstider som New
York och San Fransisco (med kvantitativ metod). Darfér bér man vara férsiktig med
att generalisera resultaten till svenska eller norska forhallanden rakt av. Det ar nagot
som flera forfattare sjdlva betonar.

7.3.3 Resultat

I det foljande ger vi forst en kort Gversikt av litteraturen. Vi forsoker att beskriva
vilka olika utgangspunkter den har. Direfter beskriver vi tva teman i litteraturen om
sociala och ekonomiska konsekvenser till f6ljd av férindrade férutsittningar for
parkering.

I delkapitel 7.3.4 for vi sedan ett resonemang om vilka jamlikhets- och
rittviseaspekter av forindrade parkeringsnormer det kan finnas. I det avslutande
avsnittet diskuterar vi nagra luckor 1 litteraturen angiende bilanvindning,
tillganglighet och ekonomi i forhallande till f6rindrade trafik- och
stadsplaneringsideal.

Oversikt av litteraturen om parkering — kritik av miniminivaer for parkering

Till 6verviagande del handlar litteraturen om miniminivaer for parkering. Dessa
kritiseras fOr att vara ineffektiva, orittvisa, resultera 1 6kat bilberoende, gles
bebyggelse, oattraktiva stads-miljéer och bostadsomraden. Miniminivaerna fér
parkering har framforallt kritiserats for att vara alltfér generésa. De pastas ha skapat
ett overutbud av parkering (Cutter och Franco 2012) som har minskat priset for
parkering mer dn nédvandigt. Alltfér genersa miniminivaer gor enligt kritikerna att
utbudet av parkeringsplatser vixer snabbare dn kapaciteten pa vagnitet, vilket f6rstor
gatulivet (Manville och Shoup 2005). Kritikerna havdar att normerna Skar
bostadspriserna eftersom byggherrar inkluderar kostnaden f6r parkering 1 huspriset.
Normerna kritiseras dessutom for att vara orittvisa eftersom parkeringskostnader
flyttas fran bilister till husigare; husdgare som inte nddvindigtvis dger en bil (Shoup
1999, s. 569).

Dessa problem gor att vissa forskare foreslar att man borde avskaffa miniminivaerna
eller omvandla dem till maximinivaer (Manville och Shoup 2005). Mindre drastiska
torslag dr att frikoppla parkerings- och huspris (Litman 2011), och att inf6éra
flexiblare, mer exakta och lokalt anpassade normer (Cuddy 2007). Det senare
forslaget har att gora med att miniminivaer ofta har kopierats mellan amerikanska
stider utan anpassning till lokala férhallanden (Willson och Robert 2011).

Litteraturen dr pa manga sitt en kritik och uppgorelse med det onventionella sdttet att
utforma parkeringsnormer. Denna anvinder miniminormer for att tillgodose
efterfrigan pa parkering. Inriktningen har varit att fullt ut tillfredsstilla de
parkeringsbehov som uppstir och erbjuda fri parkering for alla indamal 1 sd stor
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utstrickning som mojligt. Genom den forda parkeringspolitiken har manga stider
byggt in biltrafiken i stadsmiljon pa ett genomgripande sitt, framférallt genom att
miniminormer stimulerat en fortsatt utbyggnad av antalet parkeringsplatser i stider
och 1 forlangningen fortsatta 6kningar av biltrafik (Svensson & Hedstrom 2010).
Kritiken mot det konventionella sittet att utforma och anvinda parkerings-normer
kommer fran forskare med delvis olika utgangspunkter. Barter (2009) har f6rsokt att
gruppera kritiken 1 ett marknadsorienterat perspektiv, och ett vad han kallar “Parking
Management -perspektiv (tabell 1, kapittel 3). De bade perspektiven rymmer flera
inriktningar, men de férenas i ambitionen om att anvinda parkering som verktyg for
att na manga mal, och inte bara for att tillgodose en efterfragan av parkeringsplatser.

Det marknadsorienterade perspektivet foresprakar avreglering, prissittning och skapandet
av en parkeringsmarknad som tillhandahaller ritt mangd parkering. Den mest
framtridande fore-tridaren for detta perspektiv dr Shoup (1999, 2005). Detta
perspektiv diskuteras inte hir.

I det andra perspektivet, som Barter (2009) benimner {t6r “Parking Management”,
foresprakas flexiblare parkeringsnormer, maximum istallet f6r miniminivaer,
forbittrad effektivitet 1 anvindningen av parkering, och atgirder som paverkar
efterfragan pa parkering. Parkeringsfragor hanteras 1 detta perspektiv som en
integrerad del av samhillsplaneringen med tydliga kopplingar till trafikstrategier och
oversiktlig planering. Parkering blir hir en del i ett paket av atgarder (Litman 2013a)
som ska skapa miljovinligare stider med goda forutsittningar fér gang- cykel- och
kollektivtrafik; mal som illustreras av begrepp som “transit oriented development
(TOD)” eller “New Urbanism” (Stubbs 2010). For att bli effektiva verktyg for
minskat bilberoende maste normerna bli mer flexibla och utformade efter lokala
forutsittningar som tithet och kollektivtrafikférsorjning m.m. enligt Hananouchi och
Nuworsoo (2010).

Detta perspektiv ar enligt Barter (2009), tillsammans med det konventionella,
det vanligast forekommande 1 den lokala planeringspraktiken i vistvarlden. Det
finns enligt Barter (2009) fa exempel pa faktiskt genomférda
marknadsorienteringar. Beskrivningen av dessa perspektiv ger en forstaelse for
antagandena bakom de olika forslag pa férandrade parkeringsnormer som
kommer att beskrivas nedan. Det kan emellertid 1 praktiken vara svart att
klassificera litteraturen i1 det ena eller andra perspektivet.

Trots torekomsten av perspektiv som féresprakar férindrade parkeringsnormer finns
det relativt lite kunskap om effekterna av de atgarder som foreslas. Litteraturen visar
visserligen att parkeringsnormernas utformning kan leda till lagre befolkningstithet
och hégre biltithet (Manville et al. 2013). Tas miniminivaer fér parkering bort kan
det leda till att det byggs fler hus med firre parkeringsplatser, men ocksa till storre
variation av bostadstyper (Manville 2013). Flera forskare diskuterar vilka variabler
som bor beaktas nir normer faststalls och utvecklar modeller f6r det. Cuddy (2007)
foreslar t.ex. en modell dir antal sovrum, typ av bostad och lokalisering paverkar
normerna. Overlag finns emellertid lite forskning om parkering. Det finns framforallt
kunskapsluckor om parkering vid bostader.

We do not understand nearly enough about how individuals respond to
parking policy interventions nor how these responses interact with local
circumstances, the availability of alternative transport modes or alternative
destinations (Marsden 2000).
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I det foljande kommer vi att beskriva vad litteraturen trots allt har att siga om
hur férindrade parkeringsnormer paverkar individer och hushall sorterat 1 tva
teman (parkeringsnormer, resor och bilinnehav, samt parkeringsnormer och
huspriser).

Parkeringsnormer, resor och bilinnehav

Sedan Marsden 2006 menade att det fanns kunskapsluckor har forskningen klarlagt
en del om hur individer agerar och paverkas av férindrade parkeringsnormer (Guo
2013a, Guo 2013b, Weinberg 2012), men fortfarande framhalls i nyligen publicerade
artiklar att parkering i allminhet och boendeparkering i synnerhet ar underbeforskat
(t.ex. Guo 2013a, Guo 2013b, Weinberg 2012). Den forskning om parkering som
finns har oftast analyserat hur antalet bilresor, lingden pa bilresor och bil- och
kollektivtrafikanvindningen samvarierar med parkeringsutbudet (se Guo 2013a fo6r
en 6versikt). Den har frimst handlat om parkering vid slutet av resor, t.ex. parkering
vid externa handelsomraden och stadscentra (Guo 2013a, Weinberg 2012). Nyare
studier har analyserat hur parkeringsnormer (tillsamman med andra faktorer)
paverkar val vid startpunkten, d.v.s. vid bostaden, och vilka samband som finns
mellan parkeringsmaijligheter vid bostader och pa gatan utanfor bostider. Denna
nyare forskning har kommit fram till att hushall dger fler bilar om det finns ett stort
utbud av s kallad ”of street parking” (Guo 2013c). Hushallen gor fler resor med bil
och kor lingre om det finns bra parkeringsmaijligheter pa gatan utanfér bostaden
(Guo 2013a). Hushallen tenderar ocksa att kora bil till destinationer som ar relativt
vilférsedda med kollektivtrafik om parkeringsnormerna dr generésa (Weinberger
2012).

Forskningen visar sammanfattningsvis att parkeringsutbudet kan ha stor paverkan pa
hushalls resval och bilinnehav. Enligt en studie har parkeringsutbudet storre
paverkan pa hushalls bilinnehav och bilanvandning an inkomst och demografiska
faktorer (Guo 2013b). Parkeringens stora paverkan illustreras av hur man inom
litteratur om kollektivtrafikanpassad stadsplanering drar slutsatsen att parkering har
storre betydelse for andelen resor med kollektivtrafik 4n nirheten till stationer
(Chatman 2013).

Parkeringsnormer och huspriser

Mycket av litteraturen om parkering antar att parkeringsnormerna driver upp
huspriser. Resonemanget gor gillande att parkeringsnormerna paverkar huspriser
genom direkta (byggkostnader) och indirekta kostnader (t.ex. underhall). Men, liksom
angiende hushalls resval och bilinnehav, har det funnits lite forskning om hur
parkeringsnormer faktiskt paverkar huspriser (McDonell et al. 2010). Den forskning
som finns om huspriser visar att det finns ett samband mellan parkeringsnormer och
huspriser (McDonell et al. 2010). Jia et al. (1999) menar t.ex. att parkeringsnormerna
okar huspriser 1 San Fransisco med mer dn 10%. Man menar att fler hushall skulle ha
rad att kopa en bostad om miniminivierna fér parkering slopades. Miniminivaer for
parkering dr enligt Litman (2013b) baserade pa ett genomsnittligt parkeringsbehov,
och speglar darfor bast medelinkomsthushalls behov av parkering. Ekonomiskt svaga
hushall dger generellt sett farre bilar och har stérre nytta av sinkta parkerings-
kostnader dn andra grupper. Miniminivaer for parkering 6kar priserna for centralt
beldgna bostider, som tillsammans med andra faktorer, gor att ekonomiskt svaga
hushall soker sig till billigare férortsbostader dir de far héga transportkostnader
enligt Litman (2013b). Enligt Litman (2013b) kan man sinka bostadspriserna genom
att anvanda flexiblare parkeringsnormer och frikoppla huspris och parkering. Den
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onskade flexibiliteten borde enligt Willson et al. (2012) anvindas for att tillimpa ligre
normer vid bostider dir det bor hushall med laga inkomster.

7.3.4 Parkeringsnormer, jamlikhet och rattviseaspekter

I litteraturen foresprakar man sialunda flexiblare parkeringsnormer, anpassade till
lokala férut-sittningar f6r resande och boende. Parkeringsnormer ses inte som en i
huvudsak teknisk fraiga som handlar om att skapa ett parkeringssystem utifran utbud
och efterfragan. En sadan breddning av vad parkeringsnormerna ska anvindas till gor
emellertid inte deras utformning och anvindning enklare. Emellanat kritiseras
miniminormerna fOr att vara orittvisa trots att litteraturen inte gar pa djupet om vilka
rittviseaspekter av forindrade normer som finns. Det finns darfér anledning att
fundera mer pa normernas rattviseaspekter.

Ur ett rittviseperspektiv har parkeringsnormer att géra med hur kostnaderna fordelas
mellan individer och inkomstgrupper. Parkeringsnormerna kan ha bostadspolitiska
konsekvenser om de i det langa loppet paverkar mianniskors val av bostad. Det finns
alltsa en geografisk rattviseaspekt av férindrade normer eftersom de, i kombination
av andra atgirder f6r miljévinligare stadsutveckling, kan leda till f6rindrade
bosittningsmonster, dvs. att vissa hushall flyttar fran ett dyrare till ett billigare
boende. Foérsvarar man for parkering i ett omride, men inte 1 angransande omraden
kan parkeringen, bullret och tringseln dessutom Oka i de senare omradena (Deuker et
al. 1998, Nederveen et al. 1999). Enligt Nederveen et al. (1999) ir det darfor viktigt
att involvera inte bara boende i de omraden som direkt ber6rs av férindrade
parkeringsmoéjligheter 1 beslut utan dven boende 1 angrinsande omraden som kan fa
forsaimrad livskvalitet.

Dessa rittviseaspekter har inte bara betydelse for parkeringsnormernas utformning.
De kan ocksa ha betydelse f6r hur man skapar politisk acceptans och férutsittningar
for effektivt genomforande, vilket har att gor med A#r man fattar beslut och planerar.
Det finns tydliga implementeringsproblem for dtgirder som utmanar bilismen.
Overlag framstar forindringar av trafiksystem som kontroversiella (i synnerhet
restriktioner for biltrafik) och priglade av intressekonflikter mellan intressenter. Det
giller bade inom den kommunala organisationen, dar politiker och tjansteman ibland
foretrider olika intressen, och “utat” gentemot medborgare och féretag som inte vill
se inskrankningar av bilresandet. Det resulterar 1 att forslag pa atgiarder som uppfattas
som kontroversiella ibland inte genomf6rs alls eller vattnas ur f6r att kunna
genomforas. Deuker et al. (1998, kapitel 5) utgar fran sadana svarigheter nir de
menar att acceptansen for andringar i parkeringspolitiken 6kar om man diskuterar
hur eventuella orittvisor som uppstar kan undvikas eller minskas. Individer som
paverkas negativt kan kompenseras, t.ex. genom bittre kollektivtrafik.

Det finns fa studier som analyserar vad minniskor som berdrs av forindrade
parkerings-atgarder tycker om dem (Nederveen et al. 1999, Guo och McDonell
2013). Genom att undersoka hushalls instillning till avgifter f6r parkering pa gatan
utanfér bostider menar Guo och McDonell (2013) att sidana avgifter kan fa st6d av
dem som ber6rs. De framhaller att hushéll med hoga inkomster dr mer positiva dan
hushall med liagre inkomster. Det visar att forindringar av parkering 6verlag bor
involvera breda grupper av berérda boende. Naturligtvis finns det manga olika
grupper som ir ’berdrda”. I litteraturen framstar de ”ber6érda” som en relativt
homogen grupp, som férutom skillnader 1 inkomst har liknande méjligheter och
térmagor. Det finns andra grupper som kan paverkas av forandringar i parkering till
t6ljd av mal om mindre biltrafik som man inte intresserar sig for. Skillnader mellan
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min och kvinnor diskuterar man inte. En annan grupp som i stort sett dr frainvarande
ar funktionshindrade.

As the pressure for modal shift drives down the maximum permitted
provision of parking, so the number of disabled parking spaces also drops.
Rationing is applied to disabled parking in an identical manner to parking
for others. Yet the capacity to achieve modal shift is not the same (Willmore
2010).

Ett sitt att hantera skilda intressen och behov av transporter mellan grupper ar att
genomfora en analys enligt f6ljande steg enligt Deuker et al. (1998):

*  “Who are the interest groups (stakeholders) in the parking and transportation
policy process?

*  How might low- and middle-income groups be affected by a strategy?

* Can revenues from parking strategies be used to compensate those whom
other strategies make worse off?

*  Does a given strategy make society as a whole better off to an extent that
would justify some interest groups being made worse off, even without
compensationr”

7.3.5 Slutsatser i relation till trafik- och stadsplanering

Den lilla méingd litteratur som finns om hur férindrade parkeringsnormer paverkar
bil-anvindning, tillganglighet och ekonomi diskuterar framférallt huspriser.
Litteraturen diskuterar dven huruvida det ér rittvist att alla hushall oavsett inkomst
och bilinnehav betalar fér parkering. Den diskuterar ocksa rittviseaspekter utifran ett
rumsligt perspektiv da parkeringsproblem kan flytta fran ett omrade till ett annat till
toljd av forindrad parkering. Det finns en tredje central rittviseasaspekt som inte diskuteras i
litteraturen, ndmligen tillgénglighet som handlar om mdénniskors mdjligheter att resa frian en plats
#ll en annan.

Man kan delvis sitta det perspektiv som ovan benimndes for “Parking
Management”, i samband med férindrade trafik- och stadsplaneringsideal pa en mer
overgripande niva. Forskningen om transportplanering hivdar ibland att denna ér i
kris (Banister 2008). Den konventionella planeringen som ér inriktad mot att
prognostisera efterfragan pa biltransporter och tillhandahalla” vigkapacitet i syfta att
uppritthélla goda trafikfléden och hog fram-komlighet med bil utmanas t.ex. av
foretridare for sa kallad ”hallbar mobilitet” (Banister 2008). Istillet for att ”forutspa
och tillhandahalla” bor planeringen istillet ”forutspa och férhindra” biltransporter
menar de. Aven om det skulle finnas bred enighet om att bil-anvindningen bor
minska foljer ett dilemma med de nya planeringsidealen. Hur ska man kunna minska
bilanvindningen utan att fOrsimra individers tillganglighet till arbeten, service och
fritid (Bertolini och Straatmeier 2008)? Tillginglighet handlar om minniskors
mojligheter att resa fran en plats till en annan, och dr en grundférutsittning for att
individer ska kunna delta 1 samhillslivet. Litteraturen tillhandahaller inga fardiga svar
pa denna fraga. Ett problemomrade som det bor forskas mer om ar darfér hur man
kan hantera tillginglighets-fraigor inom ramen for detta breddade perspektiv dir
parkeringsnormer dr en del av ett paket av dtgirder som kan anvindas for att styra
transporterna och resande bort fran bil.
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