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Summary

Frampark is a co-funded research project between IVL Swedish Environmental
Research Institute and the Framtiden Group, with Chalmers University of
Technology and the City of Gothenburg as project partners. The project has been
carried out in response to an increasing need for housing construction in
Gothenburg and a growing ambition to use existing land areas more efficiently,

including existing parking spaces.

When new construction takes place on existing parking areas, the municipality
requires that parking be replaced to a certain extent. Current assessment methods
are largely based on present parking demand and parking ratios, which in many
cases lead to an overestimation of future needs. As a result, property owners and
developers are required to build costly parking facilities that often have low

utilization rates.

The purpose of the project has been to develop a forward-looking and practically
applicable method for assessing the need for replacement parking when building
on existing parking areas. The method is intended to enable an assessment of
future parking demand without requiring that demand-management measures

first be implemented.

The work has been carried out through a combination of literature studies, legal
analysis, workshop processes, and the collection and analysis of data from several
case study areas in Gothenburg. The case studies have been a central part of the
project and have focused on areas where changes in parking conditions have
already been implemented, such as the introduction of residential parking permits,

changes in pricing levels, and construction on existing parking areas.

The analysis shows that car ownership and parking demand are influenced by
several interacting factors, where access to parking and parking costs are central.
Results from the case studies indicate that changes in pricing and allocation models
can lead to reduced car ownership and thus a lower need for parking over time. At
the same time, existing methods do not sufficiently capture these relationships,

contributing to an overestimation of parking demand in many cases.

The project and the developed method also highlight issues related to unregulated

on-street parking. The results emphasize the importance of basing assessments on
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car ownership and actual use rather than solely on standard values and historical
norms. By analyzing how car ownership develops in areas where parking
measures have been implemented, a more reliable basis is created for assessing

future parking demand.

The method developed within the project aims to integrate these insights and
provide a more realistic and forward-looking basis for decisions on replacement
parking. The method is developed based on conditions in Gothenburg but is
considered applicable to other cities with similar characteristics. The method

includes the following steps:

® Deduction for legally regulated parking spaces

¢ Determination of existing car ownership

® Adjustment for price elasticity

® Adjustment for changes in accessibility and access to car-sharing services
® Replacement of visitor parking

® Supplementation for company vehicles

Overall, Frampark contributes to increased knowledge about the relationships
between parking, mobility, and car ownership, as well as to the development of
more resource-efficient and sustainable parking solutions in the context of urban

development.
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Sammanfattning

Frampark ar ett samfinansierat forskningsprojekt mellan IVL Svenska
Miljoinstitutet och Framtidenkoncernen, med Chalmers tekniska hogskola
och Goteborgs stad som samarbetspartners. Projektet har genomfdrts mot
bakgrund av ett 6kat behov av bostadsbyggande i Goteborg och en
vaxande ambition att utnyttja befintliga markytor mer effektivt, daribland
befintliga parkeringsytor.

Vid nybyggnation pa befintliga parkeringsytor stéaller kommunen krav pa
att parkering i viss utstrackning ska ersattas. Dagens bedomningsmetoder
baseras i stor utstrackning pa nuvarande parkeringsbehov och
parkeringstal, vilket i manga fall har till en 6verskattning av det framtida
behovet. Konsekvensen blir att fastighetsdagare och byggherrar tvingas
anldgga kostsamma parkeringsanlaggningar som i manga fall far en lag
nyttjandegrad.

Projektets syfte har varit att utveckla en framatblickande och praktiskt
tillampbar metod for att bedoma behovet av ersattningsparkering vid
nybyggnation pa befintliga parkeringsytor. Metoden ska majliggora en
bedémning av det framtida parkeringsbehovet utan att det kravs att
atgarder forst genomfors for att paverka efterfragan.

Arbetet har genomforts genom en kombination av litteraturstudier, juridisk
analys, workshopprocesser samt insamling och analys av data fran ett antal
fallstudieomraden i Goteborg. Fallstudierna har utgjort en central del av
projektet och har fokuserat pa omraden dar forandringar i
parkeringsforutsattningar redan genomforts, exempelvis inforande av
tillstdndsparkering, forandrade avgiftsnivder och byggnation pa befintliga
parkeringsytor.

Analysen visar att bilinnehav och parkeringsbehov paverkas av flera
samverkande faktorer, dar tillgang till parkering och parkeringskostnader
ar centrala. Resultaten fran fallstudierna indikerar att forandringar i pris
och upplatelseform kan leda till minskat bilinnehav och darmed ett lagre
behov av parkering 6ver tid. Samtidigt fangar inte befintliga metoder i
tillracklig utstrackning dessa samband, vilket bidrar till att
parkeringsbehovet i manga fall overskattas.



. 6(74)
@ I V RAPPORT B11182
S

VENSKA FRAMPARK
MILJOINSTITUTET Utveckling av metod fér bedémning av behovet av ersdttningsparkering vid
Mars 2026

Projektet och den utvecklade metoden synliggor dven problem kopplade
till oreglerad gatuparkering. Resultaten betonar vikten av att basera
bedomningar pa bilinnehav och faktisk anvandning snarare dn enbart pa
schablonvarden och historiska normer. Genom att analysera hur
bilinnehavet utvecklas i omraden dar parkeringsatgarder har genomforts
skapas ett mer tillforlitligt underlag for att bedoma framtida
parkeringsbehov.

Den metod som tagits fram inom projektet syftar till att integrera dessa
insikter och ge ett mer realistiskt och framatblickande underlag for beslut
om ersattningsparkering. Metoden ar utvecklad med utgangspunkt i
Goteborg, men beddms vara tillampbar dven i andra stader med liknande
forutsattningar. Metoden omfattar foljande steg:

e Avrakning for fastighetsrattsligt reglerade platser

e Faststdllande av befintligt bilinnehav per lagenhet

® Justering for priselasticitet

® Justering for andrad tillganglighet och tillgang till bilpool
e Ersittning av besoksparkering

e Komplettering av foretagsbilar

Sammantaget bidrar Frampark till 6kad kunskap om sambanden mellan
parkering, mobilitet och bilinnehav, samt till utvecklingen av mer
resurseffektiva och hallbara l6sningar for parkering i samband med
stadsutveckling.
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Forklaringar/Definitioner
Bilinnehav Antal bilar som hushall inom ett omrade

disponerar, ofta uttryckt som bilar per
lagenhet eller per invanare. Kan inkludera
béde bilar i trafik och avstéllda fordon.

Ersittningsparkering Parkering som anlédggs for att kompensera
for befintliga parkeringsplatser som tas
bort, exempelvis i samband med
nybyggnation pa tidigare parkeringsytor.
Syftet ar att tillgodose det bedémda
behovet av parkering efter forandringen.

Flexibla parkeringstal Parkeringstal som kan justeras utifran
platsens forutsattningar, tillgang till
kollektivtrafik, mobilitetsatgarder och
forvantat bilinnehav, i stallet for att
tillampas som fasta schablonvarden.

Forhyrd parkering Hyresgasten hanvisas till en specifik plats
pa parkeringsytan
Parkeringsbehov Det antal parkeringsplatser som

efterfragas inom ett omrade, baserat pa
faktisk anvandning och bilinnehav.

Parkeringsflykt Nar fordon parkeras i andra omraden an
det egna, ofta till f6ljd av skillnader i pris,
tillgang eller reglering av parkering.

Parkeringsutbud Det totala antal parkeringsplatser som
finns tillgangliga inom ett omrade.

Parkeringstal (p-tal) Ett matt som anger hur manga
parkeringsplatser som ska tillhandahallas
per bostad, per kvadratmeter, per lagenhet
eller per annan enhet, ofta baserat pa
kommunala riktlinjer eller normer.
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Ett matt pa hur kanslig efterfragan ar for
prisféorandringar. Visar hur manga procent
den efterfragade kvantiteten forandras da
priset 6kar med en procent.

Ett matt pa hur latt det ar att na viktiga
funktioner sasom arbete, service och
kollektivtrafik fran ett omrade.

Hyresgasten har ratt att parkera ett
avgransat omrade pa valfri ledig plats,
utan koppling till en specifik
parkeringsruta.

Andelen parkeringsplatser som star
tomma i forhallande till det totala utbudet.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Goteborg star idag infér en bostadsbrist och ett stort behov av nybyggnation.
Enligt en rapport fran Hyresgastforeningen 2025 (Bengtsson, 2025) saknas 6ver

8 000 bostédder i Goteborg. Samtidigt krdaver stadsutvecklingen en avvéagning
mellan att lata staden breda ut sig eller att fortata inom befintlig struktur. Markyta
ar begransad resurs i manga stdder dar manga intressen, exempelvis bostader,
arbetsplatser, handel, skola, rekreation med mera behover samsas om tillgdnglig
yta. For att bevara gronytor och andra stadsmiljokvaliteter med hogt varde for
invanarna dr det angeldget att i forsta hand utnyttja redan hardgjorda ytor,

exempelvis stora markparkeringar som finns i manga omraden, vid fortatning.

Vid exploatering av befintliga parkeringsytor staller Goteborgs stad idag krav pa
att en stor del av de borttagna parkeringsplatserna ersétts. Dessa krav grundar sig
péa nuldaget och ett historiskt perspektiv och tar inte hdnsyn till hur omréadet
forandras fram till dess att de nya bostédderna star klara, vilket ofta drdjer flera ar.
Under den tiden sker manga forandringar i form av utbyggd kollektivtrafik,
inférande av mobilitetstjanster som bil- och cykelpool, forbattrad lokal service med

mera; faktorer som tillsammans kan minska det framtida parkeringsbehovet.

Att berdkna ersattningsparkering utifrdn dagens situation utan att ta hansyn till
kommande stadsutveckling och forbattrad tillganglighet riskerar darfor att
overskatta parkeringsbehovet och leda till ett 6verutbud av parkeringsplatser och
samre nyttjande av markytan. For fastighetsutvecklare innebar det har krav péa att
bygga dyra parkeringsanldggningar som 6verstiger den framtida efterfragan.
Eftersom dagens beddmningsmetod for parkeringstal dr bakétblickande tvingas
fastighetsbolag infora parkeringssankande atgarder flera ar i forvag for att pa sé
sdtt kunna pavisa ett minskat behov och darmed beviljas ett lagre parkeringstal.
Detta innebar en risk for de forvaltande bolagen, som kan behéva investera
betydande resurser langt i forvag i atgarder som i slutdndan kanske inte visar sig
vara nodvandiga. For bolag med manga planerade nyproduktionsprojekt leder
detta till betydande kostnads6kningar och kan tranga undan andra

mobilitetssatsningar eller prioriterade insatser.
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For att hantera denna utmaning initierade Goteborgs stads fastighetskoncern,
Framtiden, tillsammans med IVL Svenska Miljoinstitutet och Chalmers tekniska
hogskola detta forskningsprojekt. Syftet med projektet har varit att utveckla en
metod for att bedoma behovet av ersiattningsparkering i samband med
nyproduktion pa ett sdtt som ar juridiskt hallbart och inte forutsétter att atgarder
redan dr genomforda. Malet ar att metoden ska mdéjliggora en mer effektiv
anvandning av mark, bidra till att uppfylla Géteborgs miljo- och klimatmal for

transporter och samtidigt underlatta detaljplanernas framdrift.

Projektet har genomforts som ett samfinansierat forskningsprojekt med stod av
Stiftelsen Institutet for Vatten- och Luftvardsforskning (SIVL), i samarbete mellan
Framtidenkoncernen, IVL Svenska Miljoinstitutet, Chalmers tekniska hogskola och

representanter fran Goteborgs stad.

1.2 Syfte

Syftet med projektet Frampark har varit att utveckla en framéatblickande metod for
att bedoma behovet av ersdttningsparkering vid nybyggnation pa befintliga
parkeringsytor. Metoden ska vara praktiskt tillampbar och mgjliggéra bedomning
av framtida behov inom ett omrade utan att i forvag krava att specifika atgarder

genomfors for att belagga behovet.

1.3 Avgransningar

Projektet har genomforts i Goteborg, i samarbete med Goteborgsbaserade
bostadsbolag, och analyser och resultat som presenteras bygger pa de utvalda

fallstudieomradena i staden.

Metodutvecklingen har utgatt frdn erfarenheter och lardomar frdn omraden dér
Framtidenkoncernen redan har genomfort eller paborjat fordndringar i exempelvis
upplatelseform, avgiftsnivaer och byggnation pa befintliga parkeringsytor. Genom
att analysera dessa projekt och fallstudieomraden har slutsatser dragits som sedan
legat till grund for att utforma en metod som kan tillimpas i kommande

nyproduktionsprojekt dar befintliga parkeringsplatser behover erséttas.

Trots att metoden och analyserna i huvudsak baserats pa forhallanden i Goteborg
bedoms de 6vergripande lirdomarna och det utvecklade angreppssittet vara

relevanta och mdjliga att tillampa dven i andra stdader. Den litteraturoversikt som
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presenteras i bilagorna samt den juridiska utredning som tagits fram &r inte
specifikt anpassade till Goteborg, vilket ytterligare starker metodens och projektets

slutsatsers dverforbarhet till andra kontexter.
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2 Metod och genomforande

Detta kapitel beskriver arbetsprocessen i Frampark. Projektet omfattade f6ljande
delar; juridisk utredning och litteraturstudie, workshopprocess, framtagande,
sammanstallning och analys av data om parkering och mobilitet for utvalda
fallstudier. Dessa delar har tillsammans utgjort underlaget for utvecklingen av

metoden, som beskrivs i kapitel 4.

2.1 Juridisk utredning och litteraturstudie

Det juridiska arbetet i projektet har haft sin utgangspunkt i en workshop och
projektmoten med fokus pa juridiska fragestéllningar. I samband med dessa moten
identifierades ett flertal centrala fragestallningar. Med hjélp av analys av lagtexter
och vagledande réattsfall har de identifierade fragestallningarna adresserats.
Resultatet fran den juridiska utredningen presenteras sammanfattat i kapitel 3

samt i sin helhet i bilaga Styr gamla p-tal ny bebyggelse?

Litteraturstudien har genomforts i syfte att samla in, sammanstalla och analysera
befintlig kunskap relevant for projektets fragestallningar. Underlaget har omfattat
vetenskapliga artiklar, utredningar, rapporter samt resultat fran tidigare projekt.
Litteraturstudien har fokuserat pa samband och elasticitet mellan
parkeringsprissattning och bilinnehav, samt pa relationen mellan tillgang till
parkering och bilinnehav. Vidare har studien dven undersokt faktorer som

paverkar bilinnehav.

2.2 Workshopprocess

Syftet med workshopprocessen var att skapa delaktighet och férankring for val av
fallstudieomraden och framtagande av metod. Eftersom metoden for att bedoma
ersdttningsparkering dr en central fraga bade for Framtidenkoncernen och for
Goteborgs stad, lades stor vikt vid att involvera flertalet forvaltningar och

kompetenser for att sdkerstilla relevanta inspel och férankring av resultaten.

Totalt genomfordes tre storre workshoppar med deltagare fran
Framtidenkoncernen, exploateringsforvaltningen, stadsmiljoférvaltningen,
stadsbyggnadsforvaltningen, IVL Svenska Miljoinstitutet och Chalmers tekniska

hogskola. For att bidra till en trovardig, effektiv och valstrukturerad process leddes
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varje workshop av en extern workshopledare som pa ett opartiskt siatt kunde

facilitera motet och processen. De tre workshopparna hade foljande huvudteman:

e Introduktion till projektet, insamling av perspektiv och synpunkter pa
processen och fallstudieomraden
® Juridiska forutsattningar och viktiga fragestallningar

e Diskussion och utveckling av metodforslag

Darutover holls flera mindre workshoppar, dels inom projektgruppen
(Framtidenkoncernen, Chalmers och IVL), dels mellan projektgruppen och sarskilt
utsedda representanter fran Goteborgs stad. Urvalet av representanter fran staden
gjordes utifran onskemal som framkom vid den forsta storgruppsworkshopen om
tatare dialog och fordjupade diskussioner. Syftet med att arbeta i en mindre
konstellation var att driva arbetet framat och mojliggora ett mer fokuserat arbete

med metodutvecklingen, utan att behdva samla samtliga deltagare.

Under varen 2025 genomfordes dven regelbundna avstimningar mellan
projektgruppen och Goteborgs stad, dar staden fick mojlighet att granska och

lamna synpunkter pa metodutkastet som utvecklades darefter.

2.3 Fallstudier och analys av parkeringsdata

Fallstudierna har utgjort ett centralt underlag f6r metodutvecklingen. I projektets
inledning faststéllde projektgruppen urvalskriterier baserade pa en
forskningsbaserad hypotes om faktorer som paverkar bilinnehav och

parkeringsbehov.

Urvalet av fallstudieomraden grundades pa tillgdngliga data om fore- och
efterlagen kopplat till genomforda férandringar, bilinnehav och
parkeringsbeldggning. Vidare valdes omraden med forutséattningar att belysa

effekterna av foljande forandringar:

® Hogjning av parkeringsavgift
* Andrad upplatelseform (fran fasta platser till tillstdindsparkering)
e Tillgang till mobilitetsatgarder

Centralt for projektet har varit att samla in och analysera fordandringar over tid
vilket har utgjort en huvudfraga for projektet. Tillgdngen till jaimforbara och
tillforlitlig data har varit begransad vilket har paverkat arbetets uppldgg och
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genomforande. Uppgifter har i huvudsak inhdmtats fran respektive dotterbolag i
Framtidenkoncernen, upphandlade parkeringskonsulter, omliggande

fastighetsdgare samt Statistiska centralbyran (SCB).

Inledningsvis identifierades foljande omraden som mdojliga fallstudier:

® Brunnsbo

e Gardsten

® Mandolingatan/Selma 1 och 2

® Rosmaringatan/Lovgardet och Jattesten

® Vistra Jarnbrott/Kappen

Efter en forsta genomgang av omradena och tillgang till relevant underlag samt
mdjligheten att genomfora analyser gjordes en revidering och det slutgiltiga

urvalet av fallstudier blev:

® Mandolingatan

® Vistra Jarnbrott/Kappen

Mandolingatan &r en gata beldgen i Vastra Frolunda och ar ett av Poseidons
bostadsomraden(Poseidon, 2024). Fastigheterna p4 Mandolingatan utgors av dels
en befintlig byggnation fran 60-talet, dels nyproduktion som byggts pa
parkeringsplatser 2019-2025. Omradet omfattar cirka 1 400 lagenheter och i
samband med byggnationen pa befintlig parkeringsyta har tillstandsparkering

inforts samt prisforandring.

Vistra Jarnbrott/Kidppen ar ett av Bostadsbolagets bostadsomraden i Vastra
Frolunda (Bostadsbolaget, 2024a). Bostdderna som omfattar 1 323 lagenheter utgors
av bade laghus och hoghus pa gatorna Norra Dragspelsgatan, Pianogatan, Sodra
Dragspelsgatan. Trevaningshuset “Kappen” har fatt sitt namn efter den form som
husen ar byggda. Omradet har byggts i etapper aren 1962, 1963, 1968 och 2012.
Parkeringarna, 1011 stycken, utgors av markparkeringar och 2019 infordes

tillstindsparkering.
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3 Rattslage, litteratur och forskning

3.1 Det gar att andra gamla parkeringstal

Plan- och bygglagen (PBL 2010:900) reglerar antalet parkeringsplatser vid
nybyggnation av hus och anldggningar och betonar att det 4&r kommunens ansvar
och mojlighet att planera for parkering. Enligt PBL ska det ordnas med parkering
pa eller i narheten av en tomt som ska bebyggas i en skilig utstrackning. Vad som
anses som "skalig utstrackning" bedoms av kommunen utifran den aktuella
fastighetens behov och forutsattningar. Trots detta ar det fastighetsdgarens ansvar

att se till att parkeringsplatser finns.

Det 6vergripande ansvaret for planering av bil- och cykelparkering ligger hos
kommunen, som ska specificera for byggherren vilket parkeringsbehov som ska
tillgodoses (Boverket, 2022). Kommunerna har mojlighet att paverka utvecklingen
av parkering och bilinnehav. Genom sitt agerande kan de paverka utbudet av
parkeringsplatser och efterfrdgan pa att 4ga en bil. Detta paverkas bland annat av
om kommunen anvéander prognosstyrning eller malstyrning. Vid malstyrning kan
p-tal (parkeringsnorm) vid nybyggnation anvéandas for att styra mot en utveckling

med minskat bilinnehav (Fastighetsdgarna, 2018).

Inom ramen for projektet har ett antal juridiska fragestallningar utretts, frdgor som
knyter an till gamla parkeringstal, mojligheter att omprova dessa och deras
betydelse vid ny bebyggelse. Bland annat har fokus legat pa hur tidigare
bedomningar och beslut forhaller sig till dagens plan- och bygglagstiftning samt
rattspraxis. I bilagan Styr gamla p-tal ny bebyggelse redovisas relevanta rattsfall och
analyser som belyser fragestallningarna utifran parkeringskrav, rattigheter och
ansvar vid forandrad markanvandning. Hantering och skyldigheter vid
parkeringskop, bygglovsanvisningar och krav pa ersittningsparkering ar nagra av
amnena som behandlats. De viktigaste slutsatserna ar att gamla p-tal och tidigare
parkeringslosningar inte automatiskt styr ny planering eller framtida
lovprévningar. Kommunen har ratt att omprova parkeringsbehov utifran aktuella
forhallanden, dndrade parkeringsnormer och faktiska behov- sa lange kravet pa
skalig tillgang till parkering enligt PBL uppfylls och enskilda intressen beaktas. Vid
ny exploatering kan befintliga parkeringsplatser tas i ansprak och ersattas med
andra l0sningar, farre platser och/eller ges en rabatt pa p-talet med hjélp av
mobilitetslosningar, forutsatt att kommunen beddmer att parkeringsbehovet

tillgodoses. Réttspraxis visar att det allmanna intresset av stadsutveckling ofta
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véger tyngre an intresset av att behalla tidigare parkeringslosningar, sarskilt om
dessa saknar starkt fastighetsréttsligt skydd i form av exempelvis servitut eller

tomtrattsavtal. Nedan presenteras en sammanfattning av svaren.

3.1.1 Hurlange kan parkeringsbehovet som
bedoms i bygglov anses vara aktuellt?

Parkeringstalet som anvants for provning av ett tidigare bygglov pa tomten ar inte
i sig bindande for framtida lovprovningar. Det gar daremot inte att ange hur lange
en beddmning om parkeringsbehoven som gors som forutsattning for bygglov kan
vara fortsatt relevant. Rimligt &r att ha bedomningen vid bygglov i vart fall som
grund under genomfoérandetiden for den detaljplan som bygglovet géller. Men sa
lange bedomningen om parkeringsbehoven anses giltig for dagens forhallanden
och det inte finns skal att anta att behoven andrats kan den vara aktuell. Daremot,
om en helhetsbeddmning kring parkeringssituationen visar att behoven ar mindre
sa finns grund for kommunen att tillata fastighetsagaren att ordna med farre

parkeringsplatser. Detsamma géller om stadens allmédnna p-tal har andrats.

3.1.2 Vilken skyldighet har fastighetsagare att
teckna nytt p-kop efter att det ursprungliga
avtalet l0pt ut efter 25 ar?

Ett avtal om parkeringskop upphor efter den satta tiden, vanligtvis 25 ar, om det
inte forlangs. Fastighetsdgaren ar inte automatiskt skyldig att teckna ett nytt avtal.
For fastighetsagaren kvarstar skyldigheten att ordna med parkering i skalig
omfattning. Hur parkeringsbehovet tillgodoses kan férandras over tid och hur det
loses kan se annorlunda ut &dn tidigare. Kommunens kontroll av skyldigheten sker
nu med tillsyn dar andra parkeringslosningar och annat antal platser kan uppfylla

parkeringsbehoven.

3.1.3 Vilka krav staller PBL pa ersattningsparkering
nar nybyggnation tar tidigare p-platser i
ansprak?

Den befintliga fastighetens nuvarande behov av parkering behover tillgodoses,

men parkeringsplatser kan omlokaliseras och om det dr en nérliggande fastighet
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som haft parkeringsplatser pa den tomt som bebyggs kan den fastigheten aven

hanvisas till att ordna parkering pa sin egen eller annan nérliggande fastighet.

3.1.4 Ger bygglovsanvisning om parkering pa
annan tomt i sig en sarskilt ratt att fa ha kvar
just den parkeringslosningen?

Nej, den 16sning for befintliga fastighetens parkeringsbehov som ligger till grund
for bygglovet ger inte nagot sarskilt skydd av sjdlva bygglovsbeslutet, det ar i
stillet p-16sningen som mojliggodr bygglovet. Men, forutsattningen for
bygglovsbeslutet ar ofta ett avtal om p-kop eller en tomtrattsupplatelse,
gemensamhetsanlaggning eller servitut. Det dr dessa instrument som kan ge ett
sakrattsligt skydd for den befintliga fastighetens parkering pa den narliggande
fastigheten dar exploatering nu ar aktuell. Det dr byggnadsnamnden eller
motsvarande som bestimmer vilka krav de stéller pa bevis for att parkering som

loses pa néarliggande fastighet ar varaktig.

3.1.5 Kan nya bostadexploateringar ges ansvar for
att mojliggora nya lagre parkeringstal (t ex
genom mobilitetsavtal) for befintliga
fastigheter vars parkeringsyta planlaggs for
nya bostader?

Ja, en bostadsexploatdr bor kunna ges ‘rabatt’ pa p-talet for sitt projekt med
mobilitetsinsatser for ersattningsparkering pa liknande sédtt som mobilitetsinsatser
kan minska antalet platser som behovs for nya fastighetens eget behov. Avgorande
ar kommunens bedémning om mobilitetsinsatserna varaktigt minskar

parkeringsbehovet for ersattningsplatserna.
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3.1.6 Kan en tidigare parkeringsnorm som
avspeglas i gallande detaljplan med
vidhangande bygglovsbeslut ses som ett
‘gynnande forvaltningsbeslut’ som inte far
andras (kallas for att beslutet har negativ
rattskraft)?

Parkeringsnormer for minimiantal p-platser/ldgenhet &r inte nadgot enskilt beslut
utan en generell policy, sddana har inte rattskraft mot enskilda. Tillaimpning av
policyn i ett enskilt projekt som innebar en bedomning om behov av antal
parkeringsplatser och utpekande av lamplig parkeringslosning utgor en
forutséattning for bygglov och ar darfor bindande for exploatoren i byggskedet.
Sjalva bygglovet ar ett gynnande beslut for enskild och kommunen kan inte i
efterhand dndra sig och neka exploatoren de byggratter som bygglovet ger,
ddremot kan exploatoren dndra sig och inte alls bygga i sa stor utstrackning som
det sOkts lov for (men alltsa inte bara stryka p-platserna fran bygget). Om
fastighetsdagaren senare vill andra anvandningen av p-ytorna kan denne foresla
andra losningar for att ordna med parkeringsbehoven, som kanske minskat eller
Okat. Kommunen har da att gora en bedomning om de nya planerna gor att
fastighetsagaren fortfarande uppfyller sin skyldighet att ordna med parkering i
skalig utstrackning.

3.2 Antalet parkeringsplatser paverkar
bilinnehavet

Bilinnehav paverkas av tillgang, pris och reglering av parkering. Tillgangen till
parkering och hur lattillganglig och garanterad den upplevs paverkar bade
bilinnehav och bilanvandning. Enligt Franco (2020) paverkar parkeringsutbudet
valet av resmal, belaggningsgrad och hushallens bildgande (Franco, S. 2020).
Litman (2024) skriver ocksa att ett 6kat utbud av parkeringsplatser medfor ett 6kat
bilinnehav (Litman, T. 2024).

Efterfragan pa parkeringsplatser beror bland annat pa bilinnehavet. Omvént kan
utbudet av parkeringsplatser i ett samhaélle ocksa paverka hur ménga som valjer att
dga bil (Hassner & Bjor, 2017). I en analys av McCahill et al. (2016) undersoktes
tillgdngen till parkering, och det visade sig att en 6kning fran 0,1 till 0,5

parkeringsplatser per person ckade andelen som korde bil med 30 procent. En
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annan studie av Weinberger et al. (2008a,b) visade att boende i nyproduktion med

hoga parkeringstal var 40-50 procent mer bendgna att dga en bil.

Aven stadens struktur paverkar bilinnehavet. T4t bebyggelse, narhet och
funktionsblandning minskar bilinnehavet men tillgangen till parkering i eller nara
bostaden dr dndé avgorande. En studie av hur utbudet av boendeparkering
paverkar det privata bilinnehavet for 770 slumpmassigt valda hushall i New York
City-regionen visade att utbudet av parkeringsplatser i hog grad ar avgorande for
hushallens beslut om bildgande (Guo, Z., 2013). Det har storre betydelse dn faktorer
som hushallens inkomster och demografiska egenskaper. Parkeringsplatser pa

uppfarter visade sig viktigare for bilinnehavet an tillgang pa parkering i garage.

Flexibla parkeringstal, som mojliggor reducering av parkeringstalet under vissa
forutsdttningar, har blivit en allt vanligare atgard for att paverka
parkeringssituationen och samtidigt forbattra mojligheten for hallbar mobilitet.
Faktorer som beaktas inkluderar narhet till kollektivtrafik, narhet till affarer och
andra faciliteter, samt tillgang till mobilitetsatgarder (Sprei et al., 2020). Aven om
dessa atgarder kan paverka resebeteendet ar det viktigt att de kombineras med
andra styrmedel som uppmuntrar till minskat bilinnehav for att vara mer effektiva
(Eriksen, 2018).

En studie av McAslan och Sprei (2023) undersokte sambandet mellan parkeringstal
och bilinnehav genom en enkétanalys baserad pa data fran 56 svenska kommuner.
Resultaten visade att minskad tillgang till parkering genom sankta
parkeringsnormer och parkeringstal kan bidra till att minska bilinnehavet och
framja stader med farre bilar. Detta galler sarskilt nar stader kombinerar sankta
parkeringstal med investeringar i bilalternativ som utbyggd cykelinfrastruktur,
forbattrad kollektivtrafik och mobilitetslosningar som mobilitetshubbar och
bildelning (McAslan & Sprei, 2023).

En studie av Albalate och Gragera (2020) fann att nar utbudet 6kade med en
parkeringsplats per hushall i Barcelona, 6kade bilinnehavet med 0.26 bilar,

motsvarande 11 fler bilar per 1 000 invanare.

En svensk studie av ett nybyggt bostadsomrade visar pa liknande resultat - med
lagre parkeringstal s4 minskade bilinnehav med 19 procent i hushallen, och

bilanvdandningen med 25 procent.

Projektet KomPark genomfordes 2020-2022 av IVL, Klimatkommunerna och

Chalmers med syfte att kartlagga och utveckla kommuners arbete med flexibla
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parkeringstal (Holm, F., Ivansson, M.). KomParks resultat visar att farre
parkeringsplatser och tydlig avgiftsbeldggning leder till bade minskat bilinnehav
och farre bilresor. Tidigare parkeringsideal sdg parkering som ett behov som maste
tillgodoses utan storre analys kring hur ytan bast hade kunnat anvandas. Detta
synsétt har bidragit till en utveckling i titorterna med 6kade luftfororeningar,
buller, forsamrad folkhélsa. Vidare har kraven pa parkering bidragit till att
forsvara och fordyra byggprocessen. En studie berdknade att en fastighets p-tal
medforde en kostnadsokning pa 15 procent for ett flerbostadshus (Holm, F., M,
Ivansson). Att reducera antalet parkeringar har foljaktligen flera fordelar, bade

ekonomiska och miljomassiga.

For att na Sveriges klimatmal och bland annat se 70 procent mindre
klimatpaverkande utsldapp fran vagtrafiken krévs fler insatser &n bara modernare
bilar och béttre branslen (rdknat fran 2010 till 2030). En slutsats fran projektet &r att
lagstiftningen for planering av parkeringsplatser bor lyftas frdn dagens
fastighetsniva till att fokusera pa hela omraden och stadsdelar. Mgjliga
utgangspunkter kan vara att definiera mobilitetsbehoven for ett omrade baserat pa
de resurser som redan finns (p-platser, mobilitetstjanster, kollektivtrafik etcetera).
Ett annat mojligt alternativ ar att i storre utstrackning fokusera pa gemensamma

parkeringsanldaggningar eller mobilitetshubbar.

For utforligare beskrivningar av effektsamband mellan parkeringsutbud och
bilinnehav héanvisas till bilaga 2 Effektsamband mellan bilparkering, tillgdng och pris,

och bilinnehav.

3.2.1 Upplatelseform och avstand paverkar
bilinnehavet

Det ar inte enbart antalet parkeringsplatser som har betydelse. Forskning visar att
dven upplatelseform och avstand till parkeringsplats paverkar savél bilinnehav
som bilanvandning. Christiansen et al. (2015) studerade dessa parametrar i fyra
norska stader. Resultaten visade att egen parkering pa tomt &r forknippad med
hogre bilinnehav jamfoért med exempelvis boendeparkering, dér parkering sker pa
sarskilt utpekade gator. Studien visade dven skillnader mellan att ha en reserverad
parkeringsplats och att ha tillgang till sa kallad tillstindsparkering utan egen plats.
Vidare visade resultaten att 6kat avstdnd mellan bostad och parkeringsplats

minskar bilanvandningen, och att redan nagra hundra meter kan ha betydelse.
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3.3 Parkeringskostnaden paverkar
bilinnehavet

Prissdttningen av parkering ar en viktig faktor. Litman (2024) visar att
marknadsanpassad prissdttning av parkeringsplatser kan minska bildgande och
bilanvandning med 10-30 procent. Prissédttning av gatuparkering ar vidare
forknippad med lagre bilinnehav i berérda hushall jamfort med hushall utanfor

omradet.

Pa liknande sétt visar en japansk studie av Seya et al. (2016) att hojda
parkeringsavgifter minskar bilinnehavet, sarskilt i storstader (elasticitet ned till —
0,48), dar fler hushall valjer att ha féarre eller inga bilar. For megastader ar
elasticiteten for bilagande genomgaende negativ, medan den i medelstora och
mindre stdder dr positiv for innehav av en bil och negativ f6r innehav av mer dn en
bil. Detta innebar att héjda parkeringsavgifter kan leda till att hushall gar fran
flerbilsinnehav till en bil, och i storstader d@ven fran en bil till ingen bil.
Nettoeffekten kan saledes vara att andelen hushall utan bil 6kar i megastédder,

medan andelen enbilshushéll 6kar i andra typer av stiader.

En annan internationell studie (Ostermeijer et al., 2019) berdknade elasticiteten for
bilinnehav till cirka -0.7 och finner att parkeringspriser forklarar runt 30 procent av

skillnaden i bilinnehav mellan centrala och perifera ldgen i staden.

Liknande resultat framkommer i Lund, dar hushall i nybyggda omraden med hoga
parkeringsavgifter uppgav att de avstod fran parkeringsplats och i stéllet
parkerade langre bort. Detta indikerar att efterfrdgan pa parkering kan vara lagre
an efterfragan pa bil. Resultaten visar att parkeringsprissattning behéver utformas
med ett helhetsperspektiv som beaktar saval tillgang som prissattning inom ett
storre geografiskt omrade, for att undvika odnskade effekter i form av

omfordelning av parkering till narliggande platser (Kerttu, 2014).

Att frikoppla parkeringsplatsen fran hyran eller kopet av bostaden minskar
bilinnehav och efterfragan pa bilparkering med 10-20 procent, jamfoért med nér

parkeringen ingar i bostadskostnaden (Litman, 2016).

Manga stader har avgiftsbelagd bilparkering men subventionerar samtidigt
parkering, till exempel genom att tillhandahalla boendeparkeringstillstand for
gatuparkering. Parkeringstillstdnd innebar saledes en subvention av

boendeparkering, jamfort med kostnaden f6r annan parkering. En studie baserad
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pa Amsterdam (De Groote, J., et al. 2016) visar att sjalva kdandet for att fa
parkeringstillstdnd minskar hushallens bilinnehav, och att varje extra ar av vantan
pa ett parkeringstillstdind minskade bilinnehavet med 2 procentenheter.
Priselasticiteten for efterfrdgan pa bilinnehav av véntetiden for parkeringstillstand

ar enligt denna studie -0,8.

For utforligare beskrivningar av effektsamband mellan parkeringskostnad och
bilinnehav hanvisas till bilaga 2 Effektsamband mellan bilparkering, tillgdng och pris,
och bilinnehav.
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4 Utga fran bilinnehav och titta framat:
Metod ersattningsparkering

Detta kapitel beskriver den metod som har utvecklats inom projektet for att
bedoma behovet av ersittningsparkering for boende och besdkare i flerbostadshus
vid byggnation pa befintliga parkeringsplatser. Inledningsvis presenteras
metodens bakgrund, utgdngspunkter och forutsattningar. Darefter redovisas

metodens sex steg och hur de tillampas.

4.1 Bakgrund

For att faststélla ersdttningsnivan av parkeringsplatser for flerbostadshus som ska
bebyggas utgar Goteborgs stad idag fran ett faststallt parkeringstal i kombination
med uppmaitt efterfrdgan pa parkering, ofta i form av tillbakablickande
beldggnings- och uthyrningsstatistik. En utvardering av flera storre projekt visar
att detta leder en 6verskattning av behovet av parkering med tomma parkeringar,
Okade kostnader och ett hogre bilinnehav som f6ljd. En orsak till 6verskattningen
ar att dagens modell inte tar hansyn till bilinnehavet eller de prishdjningar och
andringar av upplatelseform, nédr egna parkeringsplatser gors om till
tillstandsplatser, som gors i samband med att omraden fortatas. Aven tillkomsten
av forbéattrad kollektivtrafik, nya mobilitetstjainster samt forbattrad tillganglighet

till samhallsfunktioner och service paverkar bilinnehavet.

4.2 Ingangar och forutsattningar

Foljande forutsattningar har varit vagledande f6r den nya metoden:

4.2.1 Stadens mal

En ny metod behover utga fran att nybyggnadsprojekt som paverkar befintlig
parkering kan bidra till stadens mal om minskad biltrafik samt att minska
byggaktorers framtida investerings— och reinvesteringskostnader. Samtidigt
behover hansyn tas till befintliga boende och deras parkeringsbehov ska varnas i

lamplig utstrackning.
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4.2.2 Juridisk hallbar

Metoden utgar fran PBL:s skrivningar och aktuella rattsfall, vilka analyserats som
del i projektet och dr beskrivna i bilagan Styr gamla p-tal ny bebyggelse?. En del av
dessa analyser och slutsatser finns ocksa publicerade i Forvaltningsrattslig tidskrift
(Romson, 2025). Analysen visar att befintliga parkeringstal fran givna bygglov kan
andras och siankas om det finns tydliga motiv och om foérutsattningarna for lagre
parkeringstal kan visas. Dessutom ska boendes efterfragan pa bilparkering

tillgodoses utifran de forsattningar som géller efter byggnationen.

4.2.3 Validerad kunskapsmassigt

Metoden ska bygga pa forskning och kunskap kring samband mellan hur pris,
tillgdng och upplatelseformer pa parkering paverkar efterfrdgan pa parkering och
bilinnehavet. Aven kunskap och utvirderingar av inférandet av sénkta

parkeringstal med kopplade mobilitetstjanster dr en viktig kunskapsdel.

4.2.4 FoOrutsagbar

Det ska vara latt for Géteborg Stad och byggaktorer att kunna anvédnda sig av
metoden. Aven boende ska kunna forstd metoden. Med givna forutséttningar och
ingadngsdata ska olika aktorer kunna forutsédga vad resultatet av metoden kommer
att bli. Metoden ska ocksa kunna vara tydlig for staden att anvanda, inte minst i de

fall dar planer kan bli overprovade.

4.2.5 Tillgang till data

Metoden ska utga fran offentliga nationella data som finns framtaget eller relativt
latt kan tas fram. Datan ska avspegla nuldget och kunna nyttjas for att blicka

framat.

4.3 Forslag till metod

Metodiken ska kunna anvandas vid handlaggning av detaljplaner, bygg- och
rivningslov samt vid tillsyn for att bedéma det aktuella behovet av tidigare
uppforda parkeringsplatser. Foljaktligen kan metodiken nyttjas av fastighetsagare
for att sakerstélla att deras befintliga fastigheter far samma antal parkeringsplatser
som hade avkrévts vid tillsyn. En utredning fran detaljplaneskedet kan senare

anvandas vid bygglov eller om byggherren viljer det, vid uppdatering infor
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bygglov. I bygglov som inte foregas av detaljplan ska en utredning goras infor

bygglovsansokan.

Metoden kommer principiellt att beskrivas i olika steg, dar de olika stegen med
fordel kan arbetas in i de nya anvisningarna till riktlinjerna f6r mobilitet och

parkering, vilka ar under revidering av Goteborg Stad.

Huvudinriktningen for metoden &r att utga frdn nuvarande lage med fokus pa
bilinnehav och titta framat utifrdn nya forutsattningar med avseende péa framst
prissittning. Hansyn kommer ocksa tas ocksa till nya forutsattningar for mobilitet

och tillganglighet.

Boende- och besoksparkering skiljs at och berdknas pa olika satt beroende pa att
efterfrdgan pa besoksparkering inte antas vara lika priskanslig som efterfragan pa
boendeparkering vid forandringar av till exempel parkeringskostnad. Behovet av
besoksparkering kommer folja Goteborgs stads nuvarande berdkningséatt men ge
mojlighet viss hansyn till upplételseform (tillstdndsparkering kontra egen

parkeringsplats).

En avrdakning kommer ocksa att goras for parkeringsplatser som fastighetsrattsligt

reglerade.

Detta blir en tydlig skillnad mot befintligt arbetssatt som varit inriktat pa att
studera historiska data géllande framst uthyrningsgrad och beldaggning.

I takt med att mer kunskap erhélls om sambanden mellan bilinnehav och kostnad
for parkering bor metoden uppdateras. En kommande uppdatering av metoden
bor ocksa ha som ambition att inkludera andra parametrar vilka paverkar
bilinnehavet, som avstand till parkeringsplats och upplatelseform, under

forutsattning att data finns tillgangliga.

4.3.1 Steg1 - avrakning for fastighetsrattsligt
reglerade platser

Forsta steget dr att gora en avrakning av parkeringsplatser som inte ska inga i
bedomningen. Detta géller platser som &r fastighetsrattsligt reglerade genom
officialservitut, avtalsservitut (exempelvis parkeringskop), arrendeavtal eller andra
hyresavtal for parkering. Innan en avrakning sker bor dock mojligheter till
uppsagning, omforhandling eller omprévning undersokas, da dandrade
parkeringsforutsattningar som hojda kostnader kan péaverkar efterfrdgan aven for



29(74)

@ i V RAPPORT B11182
S

VENSKA FRAMPARK
MILJOINSTITUTET Utveckling av metod fér bedémning av behovet av ersdttningsparkering vid
Mars 2026

dessa platser. Parkeringsplatser som dr del av en gemensamhetsanldggning kan
omprovas utifran en ny detaljplan (ddr marken ska anvédndas for nagot annat och
ersiattningsbehovet fastslagits) och behdver darmed inte avriaknas.

Steg 1 avslutas med att konstatera vilka bilparkeringsplatser och fastigheter som
inte ska inga i bedomningen. Dessa platser behover da ersittas i sin helhet utan

avrakningar. Resterande parkeringsplatser utreds i efterfoljande steg.

4.3.2 Steg 2 —faststallande av befintligt bilinnehav
i bilar per lagenhet

Inledningsvis konstateras vilka fastigheter som nyttjar aktuella parkeringsplatser
och inte har sitt parkeringsbehov avrdknat enligt steg 1. Dessa fastigheter ar i
grundfallet fastigheter som ingar i aktuell(a) gemensamhetsanldggning(ar) eller

vars bygglov eller detaljplan hanvisar till parkeringsplatserna.

Darfor bor detaljplaner och bygglov inom 500 meter fran parkeringsplatserna
undersoOkas. Fastigheter som bedoms kopplade till parkeringsplatserna ska tydligt
redovisas i undersdkningen. Om varken bygglov eller detaljplaner foreskriver
vilka fastigheter som ar kopplade till parkeringsplatserna behdver en uppskattning
goras. En uppskattning gors lattast med hjalp av befintlig uthyrningsstatistik (om

saddan finns tillgédnglig), dar boende i ndaromréadet (inom 500 meter) urskiljs.

Steg 2:s huvuddel ar sedan att utga fran befintligt bilinnehav pa fastighetsniva for
de fastigheter som omfattas med data fran foregdende ar. Det ar viktigt att utga
fran aktuella fastigheter. Det betyder att utgangspunkten inte ska vara ett storre
omrade &n det dédr andra an aktuella fastigheter ingar. Anledningen ar att
bilinnehavet kan variera kraftigt mellan olika fastigheter i ett och samma

primédromrade. Till exempel beroende pa skillnader i inkomst och boendeform.

Bilinnehavet forandras relativt langsamt, vilket gor att det &r tillrackligt med senast
tillgdngliga data. Undantag kan vara om datan &r ofullstandig, da kan det vara
befogat av att ga langre tillbaka. Bilinnehav pa fastighetsniva for nyttjande
fastigheter finns tillgéngligt hos SCB och kan kopas i de fall dar fastighetsdgaren
inte sjalv har eller vill laimna ut data. Bilinnehavet ska innefatta bade dgda samt
leasade bilar, det vill sdga bilar i trafik, avstédllda bilar samt formansbilar
(foretagsleasingbilar) och privatleasingbilar. Dessa kategorier finns tillgangliga hos
SCB.
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Det ar endast fastighetsdgarna som kan fa ut bilinnehav pa deras enskilda
fastigheter och fastigheten maste ha minst 50 personer folkbokférda. Om
fastighetsdagaren inte har eller vill limna ut data kan tredje person som till exempel
Goteborg Stad fa ut data baserat pa ett aggregat om minst tre fastigheter. Om
bilinnehavsuppgifter ska sokas for farre an tre fastigheter véljs fastigheter som
ligger néra aktuell fastighet och ar sa lika som mojlig gdllande lagenhetsstorlekar

och antal lagenheter.

Avstéllda bilar spelar visserligen inte samma roll for de boendes dagliga mobilitet,
men ar anda ett val som &r gjort hos de boende och som avspeglar en faktisk
efterfragan av bilparkering. Att ha med avstallda bilar bedoms darfor gora
metoden mer juridiskt hallbar. Det finns visserligen en risk att avstillda bilar kan

vara uppstallda pa andra platser, men risken bedoms liten.

Bilinnehavet ska uttryckas och beskrivas som antal fordon per lagenhet for aktuella
fastigheter/planer. Det innebar att det totala antalet lagenheter per fastighet tas

fram.

Detta for att kunna relatera till och jamforas med att parkeringstalet i Goteborg
Stads riktlinjer for parkering och mobilitet, som nulédget uttrycks i parkeringsplats
per lagenhet. Om byte av enhet skulle ske till exempelvis platser per 1 000 BTA, sa

ska dven enheten i metoden forandras.

Steg 2 avslutas med att antalet ingaende lagenheter per fastighet samt bilinnehavet

per lagenhet for ingdende fastigheter konstateras.

4.3.3 Steg 3 —justera for priselasticitet

En reducering av bilinnehavet gérs med hansyn till aktuell férandring av
prisséttning av parkering. Som en grund ska ett elasticitetstal pa - 0,1 anvéandas.
Elasticitetstalet baseras pa resultat fran forskning déar - 0,1 ar en relativt forsiktig
skattning av de fordndringar i efterfrdgan som observerats i olika studier. En
anledning till att Goteborg (Sverige) bor anvédnda sig av ett lagre elasticitetstal ar
att flera forskningsstudier &r gjorda i USA och det ar darfor relevant att invanta fler

svenska studier innan en revidering kan goras.

Ett elasticitetstal pa — 0,1 betyder exempelvis att en prishojning med 50 procent ger
en minskning av efterfrdgan pa parkering med 5 procent. Avstéllda bilar kan antas

ha en hogre priselasticitet jamfort med bilar i trafik, men da data saknas gors ingen
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korrigering for detta. Foretagsleaseade bilar kan 4 andra sidan antas vara mindre
priskénsliga for hogre parkeringskostnader jamfort med privat dgda och leasade
bilar, men elasticitetsdata saknas dven for denna kategori. Da avstdllda bilar och
foretagsleasade drar at var sitt hall och dessutom tillsammans utgor en mindre del
av fordonsbestandet utgar metoden fran att det ar en rimlig skattning att bilar i

trafik, avstallda bilar samt leasade bilar behandlas som en enhet.

Steg 3 avslutas med att bilinnehavet per lagenhet justeras med x procent utifran

prisforandringar och ett elasticitetstal pa — 0,1.

4.3.4 Steg 4 —justera for andrad tillganglighet och
tillgang till bilpool

Om utbyggnaden av aktuellt omrade forbattrar tillgangligheten med hallbara

fardmedel patagligt kommer detta att kunna paverka bilinnehavet. Detta

undersoks fraimst genom att studera bilinnehavet enligt SCB i tva steg i planerings-

och byggprocessen. Bilinnehavet rekommenderas darfor undersokas infor bade

detaljplanen och infor bygglovet. Pa sa vis kan relativt kortsiktiga forandringar av

bilinnehavet fangas upp under arbetets gang.

For att fanga upp forandringar i bilinnehavet till f6ljd av forbattringar av
tillganglighet som inte hunnit sla igenom i bilinnehavsdata vid bygglov kan ocksa
kommande fordndringar raknas med. Det forutsatter uppfyllande av foljande fem

kriterier:

1. Befintlig parkering féorandras med hansyn till prissattning eller
upplatelseform.

2. Utbyggnaden sker i ett omrade som enligt tillgdnglighetsmattets karta for
det sammanvéagda mattet for samtliga hdllbara fardsitt klassas som att det
har acceptabel (3), god (4) eller mycket god (5) tillganglighet. Om
tillgdnglighetsmattet ar lagre dn 3 bedoms forutséttningarna till fordndring
bade svara att &stadkomma och svéra att bedéma och ingar inte i metoden.

3. Utbyggnaden tillfér en forhojd tillganglighet genom att tillféra malpunkter
eller fardsatt som bedoms hoja omrades tillganglighetsindex for samtliga
hallbara fardsatt till en hogre niva.

a) Vid storre stadsomvandling dar nya malpunkter och forbattrade
mojligheter att resa med héllbara fardsatt tillfors. Mojlighet att 6ka
betyget med antingen 1 eller 2 steg. Hela steg gor det tydligare och
enklare for bade exploatorer att planera atgarder for och for staden
att folja upp.
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b) Vid mindre nybyggnation dar tillganglighetsmattet ligger pa
gransen till en hogre niva. Det bor maximalt vara 0,2
procentenheter till ndsta niva av tillganglighet, exempelvis kan ett
omrade som idag har betyg 3,8 eller 3,9 anses vara pa gransen till
betyg 4. Mindre byggnationer har inte samma forutsattningar som
storre projekt att dstadkomma stora tillgdnglighetsforbattringar och
det dr darfor relevant att ange att startvardet ska ligga ndra nasta
betygsgrans.

4. Tillgang till bilpoolstjanst infors, vilken ska erbjudas som ny tjanst och vara
tillganglig dven for det befintliga fastighetsbestdndet. Bilpoolstjansten ska
erbjuda fysiskt tillgangliga bilar (bil) inom 400 meters gangavstand fran
befintliga fastigheter.

5. Den forbattrade tillgangligheten ska vara pa plats senast vid den tidpunkt
nar den nya parkeringsanldggningen eller parkeringslosningen tas i bruk.

Uppfylls samtliga dessa fem kriterier kan bilinnehavet sankas. Bilinnehavet sédnks
dock inte lika mycket som skillnaden i bilinnehav mellan omraden med olika
tillganglighetsnivaer i indexet. Anledningen till nivan pa sankning ar lagre i
foreliggande metod ar att det dr svarare att paverka bilinnehavet i befintliga
fastigheter jamfort med nybyggnation, dar de som flyttar in far givna
parkeringsforutsattningar att anpassa sig till. Att bilpool ocksa finns med som
bedémningskriterie grundas pa aktuell forskning fran Goteborg (McAslan & Sprei,
2025) som visar att bilinnehavet ar lagre i fastigheter med lagre parkeringstal och
mobilitetsavtal med bilpooler jamfort med fastigheter utan mobilitetsavtal och

bilpooler

Steg 4 innebaér att det framrdknade och justerade bilinnehavet kan rdknas ned med
5 procent per hojd betygsniva enligt kriterie 3. Det betyder att bilinnehavet skulle
kunna rdaknas ner med 10 procent om tillgdnglighetsindexet enligt kriterie 3 skulle

hgjas fran niva 3 till 5 samtidigt som de andra kriterierna ar uppfyllda.

4.3.5 Steg 5 — ersatt besoksparkering

Behovet av besoksparkering utgar fran Goteborg Stads nya forslag till
parkeringstal dar besoksparkeringen som standard utgor 10 procent av antalet
boendeparkeringsplatser. I de fall dar boendeparkeringen utgors av enskilda/egna

parkeringsplatser ska denna siffra nyttjas.

Om boendeparkeringen i stillet har tillstdindsparkering som upplatelseform ar kan
ett visst samnyttjande utnyttjas baserat pa Goéteborg Stads mall for samnyttjande av

bilplatser. Enligt denna ar hogsta nyttjandegrad av boendeparkering 70 — 80
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procent alla dagar och tider utom natt nar nyttjandegraden ar som hogst med 100
procent. Besoksparkeringen & sin sida antas ha hogst nyttjandegrad pa kvallar och
helger. Detta innebar att viss besoksparkering kan antas samnyttjas med

boendeparkering.

Steg 5 innebar att det framrdknade bilinnehavet i grundfallet 6kas med en schablon
for besoksparkering som uppgar till 0,1 av det framraknade och justerade

bilinnehavet.

Om upplatelseformen ér tillstandsparkering kan behovet av besoksparkering
ddremot reduceras med 20 procent, vilket innebér att schablonen for
bestksparkering uppgar till atta procent eller 0,08 av det framréknade och

justerade bilinnehavet.

Steg 5 innebaér att det framrédknade och justerade bilinnehavet behover 6kas med x

procent.

4.3.6 Steg 6 — komplettera med foretagsbilar

Foretagsbilar ar fordon som &r agda av juridiska personer och ska till 6vervagande
del anvandas for tjanstekérning. Om man anvander arbetsgivarens bil for privata
resor mer dn 100 mil eller vid mer &n 10 tillfdllen per ar sa blir det en bilférman
som ska beskattas. Darmed skiljer foretagsbilar darmed fran (foretags)leasingbilar

och finns heller inte med i den data kring bilinnehavet som erhalls fran SCB.

Gjorda inventeringar fran parkeringsanlaggningar i Frolunda och Backa under
2024/2025 visar att bestandet av foretagsbilar dr i samma niva som andelen
férmans/leasingbilar och ligger pa cirka 6 procent. Det ar darfor en rimlig

approximation att anta en schablon for foretagsbilar om 5 procent.

Steg 6 innebaér att det framrdknade och justerade bilinnehavet f6r boende 6kas med

5 procent.
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5 Rekommendationer och slutsatser

Projektet har utvecklat en metod for att bedoma behovet av ersiattningsparkering
vid nybyggnation pa befintliga parkeringsytor. Metoden utgar fran offentligt
tillgédngliga data om bilinnehav och ger ett framéatsyftande underlag for bedomning
av ersattningsbehovet av parkering. Metoden ar generell och kan tillampas
oberoende av byggaktor samtidigt som den ar praktiskt genomférbar inom ramen
for plan- och byggprocessen. En rekommendation dr darfor att metoden infors
generellt f6r Goteborg Stads hantering av ersattningsparkering vid byggnation pa
befintliga parkeringsplatser.

Metoden rekommenderas vidare att anviandas som huvudregel i omraden dér
bilinnehavet bedéms ge en rimlig bild av det faktiska parkeringsbehovet och dar
fordndringar i pris och tillganglighet kan forvéantas paverka parkeringsefterfragan
over tid. Metoden ar sarskilt relevant i omraden dar parkering regleras eller déar
framtida styrmedel sdsom hdjda avgifter eller forandrad tillgdng kan antas minska

bilinnehav och parkeringsbehov.

I de pilotfall som studerats inom projektet har metoden vistats sig kunna minska
ersdttningsparkeringen patagligt. For pilotfallet Mandolingatan gav den gamla
metoden ett parkeringstal for ersattningsparkeringen pa 0,48 parkeringar per
lagenhet. Med den foreslagna nya metoden skulle parkeringstalet i stdllet
reduceras till cirka 0,31 parkeringsplatser per lagenhet, vilket innebar en
minskning med cirka 35 procent. Ett minskat antal parkeringsplatser med hojda
avgifter ger inte bara klimat- och miljoeffekter beroende pa minskat bilinnehav och
minskad bilkérning. Det ger ocksa minskade byggkostnader och darmed

forutsattningar for minskade boendekostnader.

5.1 Specialfall

Samtidigt kan det finnas omraden dar metoden kan behova kompletteras eller
justeras. Detta kan exempelvis bero pa férekomst av oreglerad eller billig parkering
i ndaromradet, som tillfalligt avlastar efterfragan, eller pa sarskilda
bostadskarakteristika sasom manga sma lagenheter eller lag forekomst av
foretagsbilar. I sddana fall kan det finnas skl att prova undantag fran den
foreslagna metoden och komplettera analysen med uppgifter om beldggning och
uthyrningsgrad. Aven i dessa fall bér bedémningen vara framatsyftande och ta

hénsyn till sannolika forandringar i pris och tillgédnglighet.
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Ett annat fall dar metoden kan behdva justeras eller kompletteras med uppgifter
om beldggning eller uthyrningsstatistik &r om bilinnehavet omfattar en ovanligt
stor andel avstéllda fordon. Om prisjusteringar har genomférts och fatt genomslag,
men andelen avstillda bilar kvarstar pd en hog niva, kan detta indikera att
fordonen &r uppstillda pa andra platser dn den aktuella fastigheten. En sddan
situation motiverar en férdjupad analys av vilka fordon som faktiskt nyttjar
parkeringen och i vilken utstrdckning registrerat bilinnehav indikerar faktisk

parkeringsanvandning och behov.

5.2 Subventionseffekter i omraden med lagt
bilinnehav

Bilinnehavet har i de studerade pilotomradena i mellanstaden visat sig vara lagt
med drygt 130 - 230 bilar per tusen invanare. I omradet Mandolingatan ar
bilinnehavet drygt 130 bilar per tusen invanare vilket 4r mindre dn hélften av
bilinnehavet i Goteborg som helhet. Det innebar att det finns en bil pa tre till fyra

lagenheter. En majoritet av hushallen inte dger saledes inte egen bil.

Det vanligaste fardmedlet for de som bor i Géteborgs allméannytta ar till fots foljt
av resor med kollektivtrafiken. Over 50 procent kor aldrig bil och runt 15 procent
lever helt bilfritt.

Att hoja parkeringsavgifterna for att spegla marknadsvardet och/eller ta ut en
avgift som tacker byggnation, drift och underhall av parkeringsanldggningen har
darfor gynnat majoriteten av de boende i pilotomradena och kommer dven ge
samma effekter for liknande omraden. Att inte hoja parkeringskostnaden kommer
daremot vara liktydigt med en fortsatt subvention dar hushall utan bil kommer

betala for del av den verkliga parkeringskostnaden for de hushall som ager bil.

5.3 Rekommendationer till fastighetsbolag
och forvaltande bolag

For Framtidenkoncernen och andra fastighetsbolag ar det viktigt med tillgang till
tillforlitliga och jamforbara data. Uppgifter om bilinnehav, uthyrningsgrad,
beldggning och parkeringspriser behdver samlas in och dokumenteras 6ver tid for
att underlatta och méjliggora uppfoljning av metoden samt effekter av

prisjusteringar och upplatelseform med mera. En systematisk och kontinuerlig
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datainsamling kommer underlitta framtida justeringar av metodens antagande och
ger ett bra underlag for dialog med kommunen om parkeringsbehovet i samband

med byggprojekt.

Forvaltande bolag rekommenderas dven att systematiskt se 6ver vilka som har ratt
att nyttja parkeringarna i sina omréaden. I ett av fallstudieomraddena visade en
analys av registreringsskyltar att cirka 15 procent av de parkerade bilarna var
registrerade pa andra adresser och syns darfor inte i bilinnehavsstatistiken for
den/de aktuella fastigheterna. Detta indikerar att parkeringarna i viss utstrackning
nyttjas av andra dn avsedda anvandare. En tydligare reglering och uppf6ljning kan
bidra till att minska efterfragan och ge en mer rattvisande bild av

parkeringsbehovet.

5.4 Ett stegiratt riktning

Metoden ar ett steg i ratt riktning men det finns fortsatt behov av att testa den pa
fler omraden for att identifiera i vilka typer av situationer metoden behover
kompletteras och hur dessa kompletteringar bast utformas. Bland annat &r ett
viktigt kommande arbete att folja upp och utvarderas de antagna elasticitetstalen
och sékerstélla att de ger en rimlig bild av hur féréandringar i pris och tillgang

paverkar bilinnehav och parkeringsbehov i olika typer av omraden.

Metoden synliggor de generella utmaningar som finns kopplade till parkering i
staden, sarskilt kopplat till oreglerad gatuparkering. Resultaten pekar pa att
gatuparkeringen behover hanteras mer systematiskt, da oreglerad eller lagt prissatt
parkering riskerar att motverka effekterna av andra styrmedel. Metoden bidrar
darmed till att tydliggora problematiken och skapa ett battre underlag for hur

parkering bor regleras i ett storre sammanhang.

Samtidigt finns en avvagning mellan att utforma en metod som ar enkel och
praktiskt tillampbar och att sdkerstalla att den ger tillrackligt traffsakra resultat.
Denna avvégning dr d&nnu inte fullt ut hanterad. En central fraga i det fortsatta
arbetet ar darfor vilka faktorer som ar mest avgorande for att undvika systematiska

fel i bedomningen av parkeringsbehovet.
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5.5 Fortsatt forskning

De fallstudieomraden som analyserat inom projektet kommer att foljas upp vidare
inom ramen for det fortsatta forskningsprojektet Home Mobility Services and
Electrification, HOMoSE, som 16per 2025 till 2027. Med finansiering fran
Energimyndigheten kommer IVL Svenska Miljoinstitutet och Chalmers tekniska
hogskola att folja utvecklingen av bilinnehav i fastigheterna och analysera hur de

paverkas av fordndrade prisnivaer, upplatelseformer och andra styrmedel.
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Bilagor

Bilaga 1: Styr gamla p-tal ny
bebyggelse?

Asa Romson inom projektet FramPark, 2024-06-11, reviderad 2024-09-17

Analysfragor och sammanfattande svar:

Hur lange kan parkeringsbehovet som beddms i bygglov anses vara aktuellt?

Kort svar: Parkeringstalet som anvints for provning av ett tidigare bygglov pd tomten dr
inte i sig bindande for framtida lovprévningar. Det gdr diremot inte att ange hur linge en
bedomning om parkeringsbehoven som gors som forutsittning for bygglov kan vara fortsatt
relevant. Rimligt dr att ha bedomningen vid bygglov i vart fall som grund under
genomforandetiden for den detaljplan som bygglovet giller. Men sd linge bedomningen om
parkeringsbehoven anses giltig for dagens forhdllanden och det inte finns skil att anta att
behoven dndrats kan den vara aktuell. Diremot, om en helhetsbedomning kring
parkeringssituationen visar att behoven dr mindre sd finns grund for kommunen att tilldta
fastighetsigaren att ordna med firre parkeringsplatser. Detsamma giller om stadens

allminna p-tal har dndrats.

Vilken skyldighet har fastighetsdgare att teckna nytt p-kop efter att det

ursprungliga avtalet 16pt ut efter 25 ar?

Kort svar: Ett avtal om parkeringskop upphor efter den satta tiden, vanligtvis 25 dr, om det
inte forlings. For fastighetsigaren kvarstdr skyldigheten att ordna med parkering i skilig
omfattning men kommunens kontroll av skyldigheten sker nu med tillsyn och andra

parkeringslosningar, med annat antal platser, kan uppfylla de behoven som finns.

Vilka krav stéller PBL pa ersdttningsparkering nar nybyggnation tar tidigare p-

platser i ansprak?

Kort svar: Den befintliga fastighetens nuvarande behov av parkering behdver tillgodoses,
men parkeringsplatser kan omlokaliseras och om det dr en nirliggande fastighet som haft
parkeringsplatser pd den tomt som bebyggs kan den fastigheten dven hinvisas till att ordna

parkering pd sin egen eller annan nirliggande fastighet.
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Ger bygglovs anvisning om parkering pa annan tomt i sig en sarskilt ratt att fa ha

kvar just den parkeringslosningen?

Kort svar: Nej, den ldsning for befintliga fastighetens parkeringsbehov som ligger till grund
for bygglovet ger inte ndgot sirskilt skydd av sjidlva bygglovsbeslutet, det iy i stillet p-
losningen som mdojliggor bygglovet. Men, forutsittningen for bygglovsbeslutet dr ofta ett
avtal om p-kop eller en tomtrittsupplitelse, gemensamhetsanliggning eller servitut. Det dr
dessa instrument som kan ge ett sakrdittsligt skydd for den befintliga fastighetens parkering
pd den ndrliggande fastigheten dir exploatering nu dr aktuell. Det dr byggnadsnimnden
som bestimmer vilka krav de stiller pd bevis for att parkering som ldses pd nirliggande

fastighet dr varaktig.

Kan nya bostadexploateringar ges ansvar for att mojliggora nya lagre parkeringstal
(t ex genom mobilitetsavtal) for befintliga fastigheter vars parkeringsyta planléaggs

for nya bostader?

Kort svar: Ja, en bostadsexploatér bor kunna ges ‘rabatt’ pd p-talet for sitt projekt med
mobilitetsinsatser for ersittningsparkering pd liknande sitt som mobilitetsinsatser kan
minska antalet platser som behovs for nya fastighetens eget behov. Avgérande dr
kommunens bedomning om mobilitetsinsatserna varaktigt minskar parkeringsbehovet for

ersittningsplatserna.

Kan en tidigare parkeringsnorm som avspeglas i gdllande detaljplan med
vidhdngande bygglovsbeslut ses som ett ‘gynnande forvaltningsbeslut’ som inte

far andras (kallas for att beslutet har negativ rattskraft)?

Kort svar: Parkeringsnormer for minimiantal p-platser/Igh dr inte ndgot enskilt beslut utan
en generell policy, sddana har inte rittskraft mot enskilda. Tilldmpning av policyn i ett
enskilt projekt som innebdr en beddmning om behov av antal parkeringsplatser och
utpekande av limplig parkeringslosning utgor en forutsittning for bygglov och dr dirfor
bindande for exploatéren i byggskedet. Sjilva bygglovet ir ett gynnande beslut for enskild
och kommunen kan inte i efterhand dndra sig och neka exploatiren de byggritter som
bygglovet ger, diremot kan exploatéren dndra sig och inte alls bygga i sd stor utstrickning
som det sokts lov for (men alltsd inte bara stryka p-platserna frin bygget). Om
fastighetsigaren senare vill dndra anvindningen av p-ytorna kan den foresld andra
losningar for att ordna med parkeringsbehoven, som kanske minskat eller 6kat. Kommunen
har dd att gora en bedomning om de nya planerna gor att fastighetsigaren fortfarande

uppfyller sin skyldighet att ordna med parkering i skilig utstrickning.
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Analyserat material

Analysen har genomforts som en dokumentgenomgang av rapporter fran de
tidigare projekten SamPark (Roth m.fl., 2021)och KomPark (Romson, 2020) och de
underlag som arbetades med dér, samt senare underlag fran SOU 2021:23 och
Trivectors projekt Rikare Grannskap(Brunge m.fl., 2022). Det har gjorts en rattslig
analys kring p-kop och av ny réttspraxis, nya kommunala anvisningar samt

inhamtats kunskap fran kommun- och myndighetsjurister.

Vad sager lagen: Binder tidigare
parkeringsnorm nya planandringar?

I planprocessen med en ny exploatering dar parkeringsytor {for befintliga
byggnader berdrs har kommunen framst tre hansyn att beakta; hansyn till
befintliga fastighetsrattsliga forhallanden, hénsyn till enskilda intressen samt
hansyn till de befintliga fastigheternas parkeringsbehov. Héar beskrivs dessa

hénsyn och négra belysande réattsfall:

Hansyn till sarskilda fastighetsforhallanden

En ny detaljplan maste ta skalig hansyn till befintliga bebyggelse-, 4ganderatts- och
fastighetsforhallanden, PBL 4 kap 36 §. Finns det fastighetsréttsliga regleringar
kopplade till den befintliga parkeringen, som servitut, tomtrattsavtal, samfallighet
eller avtal som pa annat satt gjorts bindande for parkeringsfastigheten, ska dessa
respekteras och uppsédgningar eller d&ndringar ske enligt sarskild lagstiftning.
Enbart att parkeringsfastigheten upplater mark till enskilda personer for parkering
ger ingen sarskild ratt, upplataren kan i dessa fall sdga upp sddant hyresavtal for
andring eller upphorande. Ett avtal om sa kallat parkeringskop 16per inledningsvis
ofta pa 25 ar, men kan efter det upphora och 16sningen férandras (SOU 1989:23
Parkeringskop, u.a.). Hur avtalet ska vara utformat far kommunen avgora fran fall
till fall. (jfr Didon m. fl. (maj 2011). Plan- och bygglagen (2010:900) en kommentar.
Norstedts Juridik 8:9)

Att den befintliga parkeringsytan ar anvisad som lamplig parkeringslosning i
byggloven for den egna eller narliggande byggnader innebér inte i sig ndgon

sarskild ratt som skyddar parkeringen mot férandrad markanvandning.

En jurist pa Boverket svarar s har pa en direkt frdga om hur lange ett p-tal galler:
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8 kap. 9 § i sig galler nér en atgard ska vidtas, i normala fall nar
tomten ska bebyggas. Det kan ocksa bli aktuellt om tomtytan ska
omdisponeras genom att t.ex. parkeringsplatser tas bort. En ny
beddmning ska i princip goras vid varje enskilt &rende om lov (dven
om beddmningen ofta blir densamma om situationen inte
forandrats). Har parkeringstalet &ndrats kan det leda till att olika
beddmningar gors pad samma tomt beroende pa nar atgarden vidtogs.
Sa parkeringstalet som anvénts for provning av det forsta lovet pa

tomten &r inte i sig bindande for framtida lovprovningar.

Hansyn till enskildas intressen
Enligt PBL ska héansyn tas till bade allménna och enskilda intressen, PBL 2 kap 1 §.

Kommunen har generellt en stor handlingsfrihet vid bedémning och avvagning
mellan allmédnna intressen, som miljo och bostadsbyggande, och enskilda intressen.
Kommunen maste dock tydligt kunna visa att enskildas intressen tagits med i
bedémningen, exempelvis genom utredningar och bedémningar av konsekvenser

for enskilda intressen.
Boden-fallet - Dp Enen 1 och 2 i Boden, Umed MMD 2017-03-12

Ett nytt bostadshus planerades centralt i Boden pa en mark som
delvis var parkeringsplats dar Brf Kungsbron hyrde p-platser sedan
det i deras bygglov hanvisats till den 16sningen (dock utan att
servitut eller. Hyresavtalet var daremot inte inskrivet som nagon
sarskild nyttjanderatt pa centrumfastigheten. Kommunen menade att
p-fragorna skulle 16sas i markanvisning- och bygglovsskedet och att
det skulle finnas plats till Brf:ens p-behov. Domstolen upphéavde
dock detaljplanen da de ansag att den inte skulle ge tillrackligt med
p-platser f6r dagens behov inklusive den nya bebyggelsen, och att de
I6sa uppdragen att titta vidare pa p-losningar inte gav Brf:erna
tillracklig sdkerhet om en 16sning for sitt p-behov och darfor skadade
deras enskilda intressen. De férdelar som kunde vinnas med
detaljplanen kunde darmed inte anses 6vervéga de oldgenheter som
planen orsakade foreningen. Enligt mark- och miljddomstolens
bedomning hade kommunen inte tagit sddan skalig hansyn som
foreskrivs i 4 kap. 36 § PBL.


https://www.jpinfonet.se/JP-Samhallsbyggnadsnet/Analyser/referat/d_641848-?anchor=4_kap_36_%C2%A7#4_kap_36_%C2%A7
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ICA i Kungillv Dp. Kongahiilla i Kungilo, MOD 2013-12-05 i mdl P 1584-
13.

Tre sammanhédngande detaljplaner skulle mgjliggora for bostader
och centrumédndamal i Kungélv. Den ena planen berorde delar av
besoksparkeringen for en storre ICA-affar. 53 parkeringsplatser
skulle forsvinna samtidigt som den nya bebyggelsen skulle generera
ett behov av nédstan hundra nya parkeringsplatser. Planen angav att
dessa parkeringsbehov skulle omhédndertas i en av de andra
detaljplanerna med ett parkeringshus c a 200 m fran ICA:s ingang.
Domstolen menade att &ven om ICA inte kan aberopa nagon sarskild
ratt till kundparkeringen var god tillgang till parkering ett vasentligt
intresse for den typ av verksamhet som ICA bedrev, och att den nya
detaljplanen skulle inkrakta pa detta intresse utdver vad som fick
talas. I fallet tydliggjorde ocksa domstolen att 4ven om fragan om
parkering framst provas i samband med bygglov méaste det av en
detaljplan framga att det parkeringsbehov som planen genererar &r

mojligt att tillgodose.

Varje fastighetsagare ska ordna parkering i skalig
utstrackning, men I6sningarna kan andras

Det ska pa bebyggda tomter eller i ndrheten i skilig utstrackning finnas lampligt
utrymme for parkering, PBL 8 kap 9 § 4 p och 8 kap 10 §. Detta galler vid
planldggning men ar aven grund for byggnadsnamndens tillsyn over fastigheten,
PBL 8 kap 2 §. Detta innebér att det vid exploatering inte kan tas bort sa manga
befintliga p-platser att dgaren for de befintliga fastigheterna inte langre kan
uppfylla sitt krav pa att ha skalig tillgang till parkering. For en relativt nybyggd
fastighet ar skalig tillgang troligen det som fastslogs i bygglovet, men har det gatt
langre tid och omradet och behoven har dndrats sa bor behovet utredas pa nytt.
Infor exploateringen gors da en parkeringsutredning av parkeringsbehoven for
den befintliga fastigheten, bland annat kan denna titta pa den befintliga
parkeringens nuvarande anvandning. I bostadsomraden kan information om hur
stort bilinnehavet dr bland de boende visa vilket parkeringsbehov som fastigheten
har. Utredningen skulle dven kunna visa om efterfragan pa parkering halls uppe

av laga p-avgifter.

I kommunens krav pa fastighetsdgare att tillse skalig tillgdng pa parkering ska

fastighetsdgare i samma lage bedomas lika (likhetsprincipen), dvs den aktuella
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parkeringsnormen éar riktmaérke for bade nybyggnation och befintlig bebyggelse.

Om mobilitetsinsatser riktade till befintliga fastigheter beddms minska

parkeringsbehoven sa kan exploatdren som bygger nytt ges mdajlighet att ordna

mobilitetsinsatser’, och i sa fall behdver exploatoren inte ersétta lika manga

parkeringsplatser i projektet.

Stockholmsfallet — Dp Ortulandet 1 i Stockholm; Mark- och miljédomstolen
Nacka TR 2018-06-08, Mal nr P 4107-17

Stadsbyggnadsnamnden beslutade om en ny detaljplan for en
fastighet lings Akehovsvigen i Bromma for att méojliggora
byggandet av sex punkthus med 95 lagenheter i huvudsak péa en
befintlig ytparkering. Det gamla bygglovet angav 128 p-platser for
denna fastighets befintliga hyresldgenheter (kommunala
bostadsbolaget) och grannfastighetens bostadsratter (tidigare
avknoppning fran hyresfastigheten) tillsammans. Men den befintliga
parkeringen hade 94 p-platser och fastighetsiagarens utredning
visade att 68 platser hyrdes av 60 olika hyresgaster i bostdderna pa
samma fastighet, 15 platser hyrdes av boende i grannfastighetens Brf,
6 platser anvandes for besok och 5 platser var vakanta.?
Planbeskrivningen till den nya detaljplanen angav 0,4 som p-tal, med
mojlighet till liten minskning f6r mobilitetsinsatser, i linje med
Stockholm stads ’'grona p-tal’. Detta innebar att 66 platser ersétts for
de befintliga hyresgasterna. Vakanta platser, dubbelplatser och
platser for grannfastigheten raknades bort. Kommunen menade att
parkering for de avknoppade Brf-ligenheterna inte hade servitut pa
fastigheten och att parkering kunde ordnas pa den egna fastigheten.
Kringboende overklagade detaljplanen och menade bland annat att
mer parkering behovde tillforas projektet. Domstolen avslog
overklagandena och menade att behovet av parkering, utifran
utredning och riktlinjer, var méjligt att tillgodose av planen. MOD
tog inte upp fallet for provning.

Det har i andra rattsfall klargjorts att den parkeringslosning som néarliggande

fastigheter erbjuds kan dndras:

! Forslag till nya riktlinjer for ersattningsparkering i Stockholm stad
2 Parkeringsutredning f6r kv Ortulandet 1, Stockholmshem 2017-01-13
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Gdteborgsfallet — Dp vid Distansgatan/Marconigatan i Goteborg; Mark- och
miljodomstolen Vinersborgs TR 2020-12-02, mdl nr 4241-19

Kommunfullméktige i Goteborg antog 2018 en ny detaljplan for ca
430 bostader samt ytor for centrumédndamal vid
Distansgatan/Marconigatan. Planomréadet bestod till stor del av
ytparkering som nyttjades av angransande boende. Marken hade
tidigare upplatits med tomtratt till den stora angransande Brf:en,
men efter att det avtalet sagts upp och 16pt ut hyrdes
parkeringsplatserna pa korta hyresavtal. Planen mojliggjorde for
byggandet av ett storre parkeringshus for att tiacka alla de
parkeringsplatser som de boende hyrde tidigare. Brf:en och boende
klagade dock 6ver att denna parkeringslosning for flertalet boende
skulle innebédra dyrare parkering langre bort, och de invande att

Brf:en skulle ha problem att bekosta parkeringshuset.

Domstolen avslog 6verklagandet och uttalade att de klagandena inte
har nagon ovillkorlig rétt till fortsatt billiga parkeringsplatser och att
det allmanna intresset att bebygga planomradet med ca 430 bostader
vager tyngre dn klagandenas intresse av att behalla sina befintliga
parkeringsplatser. Parkeringsfradgan ansags tillrackligt belyst och
hanterad i detaljplanen. Domen 6verklagades till MOD som

faststallde underrattens dom.

Aven i ett tidigare mal i MOD (Mal: P 2029-18, 2019) gallande detaljplan for 30 nya
lagenheter i centrala Alingsas, fick boende i befintliga bostader tala att deras
tidigare ytparkering blev hanvisad till en gemensamhetsanlaggning tillsammans

med de nya bostddernas parkering.
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Bilaga 2: Effektsamband mellan
bilparkering, tillgang och pris, och
bilinnehav

Syfte

e Identifiera data pa samband och elasticiteter mellan prisattning pa
parkering och bilinnehav.
e Identifiera samband mellan tillgdng pa parkering och bilinnehav.

Sammanfattning

Tillgdngen pa parkeringsplatser liksom hur lattillganglig och garanterad som
tillgangen pa parkeringsplatsen upplevs paverkar valet av destination,
beldggningsgrad for bilresor samt bilinnehav (Franco, 2020). Ett 6kat utbud av
parkeringsplatser medfor ett 6kat bilinnehav (Litman, 2024b).

Prissédttning av parkeringsplatser som tdcker kostnaden for att tillhandahalla
parkeringen minskar vanligtvis bilagande och anvandning med 10-30 procent
(Litman, 2024b). Prissattning av gatuparkering leder till lagre bilinnehav i de
hushall som ligger inom det omrade dar atgéarden genomfors, jamfort med hushall

som ligger utanfor.

En studie av 72 stadsdelar i Barcelona visade att reglering av gatuparkering var
positivt relaterad till 6kat bilinnehav, dvs tillgang till fler parkeringsplatser okar
bilinnehavet. For varje parkeringsplats som utbudet 6kade med, sa 6kade
bilinnehavet med 0,26 bilar, och totalt 6kade genomférandet bildgandet i de

studerade stadsdelarna med i genomsnitt 11 bilar per 1000 invénare.

Och tvartom minskar bilinnehavet i bostadsomraden med simre parkeringsutbud.
Det finns ett tydligt samband mellan garanterad parkeringsplats i anslutning till
hemmet och att bil anvands for pendling till arbetet, 4ven om avreseorten och
destinationerna ar ndgorlunda bra, eller mycket bra, forsorjda med kollektivtrafik.
En svensk studie av ett nybyggt bostadsomrade visar pa liknande resultat - med
lagre parkeringstal s& minskade bilinnehav med 19 procent i hushallen, och

bilanvandningen med 25 procent.
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En utvérdering av samband mellan avgiftsnivan for bostadsparkering och
bilinnehav i Japan visar att parkeringsprisernas effekter pa bilinnehav oftast ar
negativa. Vardet pa elasticiteten varierar beroende pa stadens storlek, som mest
med 0,48 (absolut varde). For megastdder ar elasticiteten alltid negativ for
bildgandet, medan elasticiteten f6r medelstora eller sma stdder och byar ar positiv
for innehav av 1 bil och negativ for innehav av mer &n en bil. Det innebér att nar
priset pa parkering Okar, byter en del bildgare fran att ha mer an en bil till en enda
bil. En del bildgare i stora stader kan byta fran en till ingen bil. Nettoeffekten av en
6kning av parkeringsavgiften kan saledes vara att icke-bildgande 6kar i

megastader och att enbilsdgande 6kar i andra typer av stader.

En annan studie berdknar den effekt som kostnaden fér boendeparkering har pa
hushallens bilinnehav till en generell implicit priselasticitet for efterfragan pa
bilinnehav pa cirka -0,7. Boendeparkeringskostnader forklarar cirka 30 procent av
skillnaden i bilinnehav mellan stadskdrnan och perifera stadsdelar. En svensk
kartlaggning och analys av parkeringskrav och bildgande i 56 kommuner i Sverige
visar pa ett positivt samband mellan minimikrav pa parkeringsplatser och
bilinnehav inom kommuner av liknande typ dar hogre miniminormer ar
forknippade med hogre andel bilinnehav, d@ven om det finns ménga andra faktorer
som paverkar biligandet. 17-27 procent av variationen i bilinnehav forklaras av

kommunens parkeringstal enligt analyserna.

Samtidigt visar en enkat till hushall i fem nybyggda bostadsrattsforeningar i Lund
att om parkeringen i omrédena skulle regleras, genom hogre avgifter, sa skulle de
flesta hushallen vélja bort parkeringsgaragen men istéllet parkera pa markplats
eller langre ifran bostaden, om mojlighet fanns. Studien drar slutsatsen att
parkeringsefterfragan vid bostaden for de undersokta hushallen &r lagre an
efterfragan pa bil. Det innebar att parkeringsprissattning behéver ske med ett
helhetsperspektiv som beaktar och reglerar parkeringstillgdng och -prissattning i
ett storre omland, for att undvika negativa effekter av att parkering omfordelas till

andra platser.

Naér parkeringsplatsen vid bostaden séljs eller hyrs ut frikopplat fran hyran eller
kopet av bostaden, minskar bilinnehavet och efterfragan pa bilparkering med 10-20
procent, jamfort med om kostnaden for parkeringsplatsen vid bostaden ar inbakad
i kostnaden for bostaden (Litman, 2024a).

Bilinnehav paverkas av bebyggelsemiljon. Faktorer som vanligen kdannetecknar

stadskdrnor som bebyggelsetathet, ndarhet och funktionsblandning ar saledes
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viktiga faktorer som paverkar bilinnehav. Tillgang till parkering, och darmed hur
tillgdnglig bil ar som fardmedelsval, har darfor betydelse for bilinnehav. En studie
av hur utbudet av boendeparkering paverkar det privata bilinnehavet f6r 770
slumpmassigt valda hushall i New York City-regionen visar att utbudet av
parkeringsplatser i hog grad &ar avgorande for hushallens beslut om bildgande. Det
har storre betydelse dn faktorer som hushéllens inkomster och demografiska
egenskaper. Parkeringsplatser pa uppfarter visade sig viktigare for bilinnehavet dn

tillgang pa parkering i garage.

Manga stader har avgiftsbelagd bilparkering men subventionerar samtidigt
parkering, till exempel genom att tillhandahalla boendeparkeringstillstand for
gatuparkering. Parkeringstillstdnd innebar séledes en subvention av
boendeparkering, jamfort med kostnaden f6r annan parkering. En studie baserad
pa Amsterdam visar att sjdlva koandet for att fa parkeringstillstind minskar
hushallens bilinnehav, och att varje extra ar av vantan pa ett parkeringstillstand
minskade bilinnehavet med 2 procentenheter. Priselasticiteten for efterfragan pa

bilinnehav av vantetiden for parkeringstillstand &r enligt denna studie - 0,8.

Litteratursokning

Sokning i Science Direct, och vidaresdkning genom lankar till andra artiklar i de
artiklar som sdkningen genererat, och ytterligare ldnkar vidare fran dessa osv.

Sokbegrepp som anvénts dr bl a:
“correlation” AND "parking " AND “car ownership”

“elasticities” AND “parking” AND “car ownership”

Sammanstallning

Tillgdngen pa parkeringsplatser liksom hur lattillganglig och garanterad som
tillgdngen pa parkeringsplatsen upplevs paverkar valet av destination,
beldggningsgrad for bilresor samt bilinnehav (Franco, 2020). Ett 6kat utbud av
parkeringsplatser medfor ett 6kat bilinnehav (Litman, 2024b). Det finns evidens
ocksa for att parkeringskostnaden paverkar bilinnehav (Franco, 2020). Policy for
planering av parkering, markanvandning och trafik hdanger samman - ett rikligt
utbud av parkeringsplatser skapar mer utspridd och bilberoende markanvandning,

och uppmuntrar till 6kat bilinnehav och 6kad bilanvandning (Litman, 2024b).
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Verktyg som “The Smart Location Mapping
(www.epa.gov/smartgrowth/smartlocation-mapping) kan anvandas for att
forutsdga hur bilinnehav och bilanvandning varierar beroende péa plats (Litman,
2024b).

En studie har undersokt effekten av parkeringsregler pa bilinnehav, med fokus pa
inforandet av avgiftsbelagd parkering i ett storre europeiskt stadsomrade,
namligen Barcelona, som introducerade en stadsomfattande
parkeringsregleringspolicy (kind som AREA) med syfte att begransa
trafikstockningar (Albalate & Gragera, 2020). Baserat pa data for 72 stadsdelar
uppskattades den kausala effekten av forandringar i parkeringsregler for antalet
agda bilar. Regelférandringen innebar inférande av parkeringsreglering som tog
bort besokares tillgang pa gratis gatuparkering. Istédllet omfordelades
parkeringsplatserna till boende genom utfardande av boendeparkeringstillstand.
Regleringen av parkeringsplatser pa gatan (”vid trottoarkant”, curbside parking)
visade sig vara positivt relaterad till 6kat bilinnehav, dvs tillgang till fler
parkeringsplatser okar bilinnehavet. For varje parkeringsplats som utbudet 6kade
med, sa 6kade bilinnehavet med 0,26 bilar, och totalt 6kade genomférandet
bilagandet i de studerade stadsdelarna med i genomsnitt 11 bilar per 1000

invanare.

I en studie av valet mellan bilinnehav och bildelning undersoktes det komplexa
forhéllandet mellan detta beslut, den byggda miljon och hur attityder kopplade till
resande ser ut. Studien visar att méanniskor fran alla attitydprofiler, dvs oavsett
attityder kopplade till resande, dger farre bilar i mer centrala stadsdelar &n i mer
forortsomraden (Laviolette m.fl., 2024). Faktorer som vanligen kdnnetecknar
stadskdrnor som bebyggelsetédthet, narhet och funktionsblandning ar saledes

viktiga faktorer som paverkar bilinnehav.

En studie av i vilken utstrackning som atgarder som begransar anvandningen av
privata fordon, sdsom parkeringsregler pa gatan och inférandet av
lagemissionszoner, framjar anvandning av bilar med lagre utslapp och framjar en
overgang till mer hallbara transportsétt i staden Madrid visar att sadana atgarder
uppmuntrade medborgarna att byta till mer hallbara transportsétt. Resultaten visar
ocksa att medborgare som har bilar med lagre utslapp dr mer ovilliga att 6verga till
kollektivtrafik eller aktiva transportsitt pa grund av de fordelar som fanns
kopplade till 4gandet av dessa fordon, sasom mdojligheten till gratis parkering
(Gonzalez m.fl., 2022).
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En svensk kartldggning och analys av parkeringskrav och bildgande i 56
kommuner i Sverige, som utvecklade och jamforde tva olika metoder for att
jamfora parkeringsnormer i kommuner, visar pa ett positivt samband mellan
minimikrav pa parkeringsplatser och bilinnehav inom kommuner av liknande typ
(McAslan & Sprei, 2023). Analysen visar generellt ett positivt, men inte statistiskt
signifikant, samband mellan miniminormer och bilinnehav i vart urval av svenska
kommuner, dvs att hdgre miniminormer &r féorknippade med hogre andel
bildgande, dven om det finns manga andra faktorer som paverkar biligandet. 17-27
procent av variationen i bilinnehav férklaras av kommunens parkeringstal enligt
studien (McAslan & Sprei, 2023).

Och tviartom minskar bilinnehavet i bostadsomraden med samre parkeringsutbud
(Christiansen m.fl., 2015). Det finns ett tydligt samband mellan garanterad
parkeringsplats i anslutning till hemmet och att bil anviands for pendling till
arbetet, &ven om avreseorten och destinationerna ar nagorlunda bra, eller mycket
bra, forsérjda med kollektivtrafik (Weinberger, 2012). Antonson et al. fann att i ett
nybyggt omrade med tillampning av lagre parkeringstal sa minskade bilinnehav
med 19 procent i hushéllen, och bilanvandning med 25 procent (Antonson m.fl.,
2017).

En studie av den paverkan som bildgande har for att férklara bilanvandning visar
ett tydligt samband mellan bildgande och den byggda miljon, dér den byggda
miljon har en tydlig inverkan péa bildgandet. Sarskilt galler detta tillganglighet till
bil och avstand till parkering, samt avstdndet mellan bostaden och narmaste
jarnvagsstation (Van Acker & Witlox, 2010). Tillganglighet till bil har i sin tur
koppling till parkeringstillgang och avstand till parkering,

En litteraturstudie av det svenska bilsamhallets och parkeringsplaneringens
utveckling identifierar problem som kan finnas med att anvanda parkering vid
bostaden som styrmedel for att minska bilinnehav (Kerttu, 2014).
Fragestallningarna undersoks genom en inventering av parkeringar, uthyrning och
lagenhetsbestand i 11 nybyggda bostadsrattsforeningar i Lund, samt en
enkatundersokning av hushallen i fem av de mest centralt lokaliserade av dessa
omraden. Enkédtsvaren tyder pa att om parkeringen i omradena skulle regleras,
genom hogre avgifter, skulle de flesta hushallen valja bort parkeringsgaragen och
istallet parkera pa markplats eller langre ifrdn bostaden, om mojlighet fanns. Nagra
hushall skulle 6vervéga att flytta och nagra att minska sitt bilinnehav. Studien drar
slutsatsen att parkeringsefterfragan vid bostaden for de undersdkta hushallen &ar

lagre an efterfragan pa bil, vilket medfor en risk att hdjda parkeringsavgifter som
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styrmedel mot minskad bilanvdndning kan leda till att bilparkeringen istallet

flyttas till omkringliggande naromraden.

I stadsdelar med ett betydande utbud av kollektivtrafik och dér invanarna har
kollektivtrafikkort sa ar bilinnehavet lagre. Ju storre befolknings- och bostadstithet

i ett omrade desto mindre bilinnehav i bostadsomraden (Gonzalez m.fl., 2021).

En utvérdering av samband mellan avgiftsnivan for bostadsparkering och
bilinnehav i Japan visar att parkeringsprisernas effekter pa bilinnehav ar negativa
och statistiskt signifikanta, atminstone pa 10-procentsnivan (Seya m.fl., 2016). Den
absoluta priselasticiteten av parkeringsavgift for biligande dr som mest 0,48, vilket
anges som ganska litet (dvs. oelastiskt). Elasticitetsvardet varierar beroende pa
stadens storlek. For megastéader ar elasticiteten alltid negativ for bildgandet, medan
elasticiteten for medelstora eller sma stader och byar ar positiv for enbilsagande
och negativ for dgandet av mer an en bil. Det innebar att nar priset pa parkering
Okar, kan vissa ménniskor byta fran mer dn en bil till en bil och vissa méanniskor i
megastdder kan byta fran en till noll bilar. Nettoeffekten av en prisokning kan vara
att icke-bilagande okar i megastader och att enbilsdgande Okar i andra typer av

stader.

En annan studie visar att effekten av kostnaden for boendeparkering pa hushallens
bilagande generellt dr en implicit priselasticitet for efterfragan pa biligande som éar
cirka - 0,7 (Ostermeijer m.fl., 2019). Studien visar ocksa att
boendeparkeringskostnader forklarar cirka 30 procent av skillnaden i biligande

mellan stadskdrnan och periferin.

Manga stader har avgiftsbelagd bilparkering men subventionerar samtidigt
parkering, till exempel genom att tillhandahalla boendeparkeringstillstand for
gatuparkering. Parkeringstillstdnd innebar saledes en subvention av
boendeparkering, jamfort med kostnaden for annan parkering. En studie baserad
pa Amsterdam visar att koer for parkeringstillstand minskar hushéllens bildgande
(Groote m.fl., 2016). Varje extra ar av vantan pa ett parkeringstillstand minskar
bildgandet med 2 procentenheter i Amsterdam. Priselasticiteten for efterfragan pa
bilar dr — 0,8. Den arliga valfardsforlusten pa grund av underprissatt
boendeparkering dr 270 euro per tillstdnd och 3,5 miljoner euro i hela staden.
Studien visar vidare att tillhandahéllandet av parkeringstillstdnd har ojamna
fordelningseffekter: rika hushall ar fem ganger mer bendgna &n fattiga hushall att

fa dessa (implicita) parkeringssubventioner.
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En studie av hur utbudet av boendeparkering paverkar det privata bildgandet for
770 hushall som slumpmassigt valts ut fran en resvaneundersdkning avseende
hushall i New York City-regionen (Guo, 2013). Studien mater hushallens
fullstandiga parkeringsutbud, inklusive garagestorlek, uppfartsplatser och
tillganglighet for gatuparkering, med hjalp av Google Streetviews och Bing Maps.
Hela urvalet delades in i tva undergrupper: hushall med parkering utanfor gatan
och hushall med enbart parkering pa gatan. Resultaten varierar mellan olika typer
av parkeringsplatser. For hushall som inte parkerar pa gatan utan i garage t ex ar
det tre variabler som visar sig signifikanta for bilinnehavet: inkomst, antal korkort
och avstandet till tunnelbanan. Tillgang pa gatuparkering var ocksa en
betydelsefull faktor for hushall som inte hade tillgang till parkering pa gatan. 125
hushall med bara en bil men flera parkeringsmajligheter kring bostaden
undersoktes och de var 2,5 ganger mer benédgna att parkera pa gator istéllet for
inne i ett garage. Med storsta sannolikhet viljs gatuparkering eftersom det erbjuder

en hogre bekvamlighet.

Resultatet visar att utbudet av parkeringsplatser i hog grad ar avgorande for
hushallens beslut om bildgande. Det har storre betydelse an faktorer som
hushallens inkomster och demografiska egenskaper. Parkeringsplatser pa
uppfarter visade sig viktigare for biligandet dn garage, formodligen for att manga

boende i det studerade omradet inte anvande garage for sin bilforvaring.

Att utbudet av boendeparkering paverkar det privata bilinnehavet innebar att
regler for boendeparkering kan anviandas som en strategi for att styra efterfragan
pa olika fardséatt och paverka resbeteendet. Effektsambanden ar kontextberoende
och beddms variera mellan olika stider men beddms vara generellt 6verforbara till
stdder dar det i allméanhet rader brist pa parkeringsplatser och dar det finns ett

varierat utbud av boendeparkeringstyper.

En studie har gjorts av i vilken utstrackning som bilinnehav paverkas av
genomforandet av transportpolicy med syfte att fraimja mer hallbart resande och
minska biltrafik i centrum i Madrid, genom reglering av gatuparkering och
genomforandet av en lagemissionszon) (Gonzalez m.fl., 2021). Resultaten tyder pa
att bebyggelsemiljon spelar en viktig roll for att forklara trender i bildgande.
Dessutom verkar en policy som syftar till att avskracka fran anvandning av privata
fordon avskrédcka hushallen fran att kopa bilar. Studiens resultat visar att
tillgdngen till privata parkeringsplatser ar en viktig egenskap som i hog grad
verkar paverka bildgandet. 100 procent av hushallen med privat parkering hade

minst en bil. Antalet bilar per hushall var vanligtvis hogt nar hushallet hade
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tillgang till en privat parkering. Hushall utan tillgang till privat parkering hade i en
del fall inte bil men mer an halften av hushallen i urvalet som saknade egen
parkering hade minst en bil. En slutsats &r att prissattning av gatuparkering leder
till lagre bilinnehav i de hushall som ligger inom det omrade dar atgarden

genomfors, jamfort med hushall som ligger utanfor.

Naér parkeringsplatsen vid bostaden séljs eller hyrs ut frikopplat fran hyran eller
kopet av bostaden, minskar bilinnehavet och efterfragan pa bilparkering med 10-20
procent, jamfort med om kostnaden for parkeringsplatsen vid bostaden ar inbakad
i kostnaden for bostaden (Litman, 2024b).

En studie baserad pa den norska resvaneundersokningen av hur varierande
parkeringstillgang, i termer av att begrdansa antalet parkeringsplatser eller placera
dem pa langre avstand fran bostad eller mélpunkt, paverkar resmonster och
bilinnehav visar att tillgang till privat eller reserverad parkering (t ex
arbetsplatsparkering) tredubblar sannolikheten {6r bilinnehav (Christiansen m.fl.,
2017) (Hjorthol m.fl., 2014).

Prissdttning av parkeringsplatser som tdcker kostnaden for att tillhandahalla
parkeringen minskar vanligtvis bilagande och anvandning med 10-30 procent
(Litman, 2025.).

Ovrigt

Beslutet att dga en bil ar vanligtvis resultatet av en blandning av forandringar i
socioekonomi, bostadsldge, demografi eller individers preferenser. Dessa
forandringar paverkar inte bilinnehavet omedelbart utan har en efterslapning i
tiden, eller intraffar ibland i vantan pa framtida héandelser. En studie av hur nagra
av de vanligaste prediktorerna for bilinnehav férandras 6ver aren och hur stor
inverkan de faktiskt har i sitt beslut att dga en bil visar att effekten av dessa vanliga

prediktorer forandras 6ver tid och d@ven vilken relation de har till bilinnehav (Van
Kampen m.fl., 2022).

En studie av KTH och Trafikutredningsbyran (Henriksson m fl, 2024) av hur
flexibla parkeringstal och mobilitetstjanster kan paverka resvanor och minska
privatbilism i anslutning till flerfamiljshus i storstdader gjordes genom en
langtidsutvardering 2020-2024 i nybyggda bostadshus med flexibla parkeringstal.
Utvéarderingen omfattade saval boende som flyttade in i de da nybyggda

lagenheterna ca 2017-2020, aktorer som da inrdttade fordonspooler och andra



Qi

V

58(74)
RAPPORT B11182

VENSKA FRAMPARK
MILJOINSTITUTET Utveckling av metod fér bedémning av behovet av ersdttningsparkering vid
Mars 2026

mobilitetstjanster samt parkeringsutbudet i och kring fastigheterna. Betydelsen av
olika modeller for bilpooler studerades, till exempel om bilarna varit eldrivna eller
ej samt om bilpoolerna varit tillgangliga endast for de boende i fastigheten eller
Oppna bilpooler ocksa for boende i naromradet. Studiens resultat visar att det tar
tid att utveckla och stabilisera bilpoolerna respektive forandra resmonster, och att
bilpooler da kan ha tydlig potential att erséitta privata fordon och minska behovet
av parkering. De boendes anviandning av tjansterna steg gradvis under ett par ar
efter inflyttning, allt eftersom de vande sig vid hur delad mobilitet kunde fungera
for dem. Bilpoolerna verkade ha storre chans att fa vara kvar 6ver tid i de
bostadsprojekt som var hyresfastigheter. Det lagre antalet parkeringsplatser bidrog
till ett lagre bilinnehav i bada de studerade bostadsrattsféreningarna. Samtidigt
fanns kring bagge de studerade husen gott om lediga parkeringsplatser i omradet.
En slutsats ar att utbud av parkering i ndiromradet ocksa behover ses 6ver och
minskas fOr att bilinnehavet ska minska. Intervjuade som gjort sig av med egen bil
angav i flera fall att de tr6ttnat pa att leta efter parkering pa gator i ndaromradet
efter det att de gjort sig av med eller inte fatt tillgang till egen parkeringsplats pa
egna fastigheten. For hogt pris pa privat parkering angavs ocksa som ett av flera

skal att valja bilpool.

Ytterligare aspekter for att etablera framgangsrika bil- och cykelpooler i stader och
som studien pekar pa dr lokaliseringen som paverkar hur bekvamt det ar for
boende att anvdanda dem, och hur bilpoolen ska sédttas samman. Fordon som
medger laga timpriser och hogt pris for parkering for privata bilar ger mycket
storre bilpoolsanvandning. Prisbilden paverkar boendes installning till att avsta
fran egen bil. Ett val &r om bil- och cykelpoolen ska vara exklusiv for de boende
eller 5ppen dven for andra i naromradet. Oppna pooler kan dka total anvandning.
En sluten bilpool enbart f6r de boende kan ge storre trygghet och battre
tillganglighet till bilar, och visade sig vara kopplat till att bostadsrattsforeningar
forlangde tjansten. Med noggrann planering och langsiktigt stod har bilpooler
potential att ersétta privat bilagande, vilket minskar efterfragan pa
parkeringsplatser och framjar hallbart resande. For cykelpooler ar siakerhet en

viktig aspekt for att minska problem med cykelstolder.

Slutligen betonas kommunikation med och engagemang bland de boende som en
viktig faktor for att 6ka anvandningen. Kommuner kan tillsammans med
fastighetsédgare, erbjuda information om demonstrationer av mobilitetstjdnster. I

studien framgick att boende innan flytt inspirerats av byggaktorens reklam.



59(74)

@ i V RAPPORT B11182
S

VENSKA FRAMPARK
MILJOINSTITUTET Utveckling av metod fér bedémning av behovet av ersdttningsparkering vid
Mars 2026

Bilaga 3: Fallstudieomraden, resultat
och analys

Metodutvecklingen, som utgor kdrnan i forskningsprojektet, bygger pa insikter
fran analyser av utvalda fallstudieomraden, priméart Mandolingatan och Vastra
Jarnbrott/Kappen. I projektets inledning identifierades flera omradden som mojliga
underlag for fallstudier. Efter det inledande arbete stod det klart att brist pa
tillforlitliga parkeringsdata i flera omraden medforde att det fortsatta arbetet och
analyserna fokuserades pa tvad omraden, Mandolingatan och Véstra
Jarnbrott/Kappen. Detta kapitel presenterar de utvalda omraddena och beskriver
dem utifran lokala forutsattningar, Goteborgs stads tillganglighetsmatt samt

redovisar resultat fran analyserna.

Fallstudieomraden

Urvalet av fallstudieomréaden har gjorts utifran tillgang till relevanta data sasom
uppgifter om fore- och efterlage, bilinnehav, belaggning och parkeringsnyttjande.
Aven olika typer av férandringar i parkeringsavgift, upplatelseform, genomforda
eller planerade mobilitetsatgarder samt Goteborgs Stads tillganglighetsmatt har
vagts in. En forutsattning for att inkludera ett omréade i studien har varit att det
finns tillrackligt robust underlag for att mojliggora en analys samt stod for
slutsatser. Samtidigt har ambitionen varit att i den man det varit mojligt, vélja
omraden som skiljer sig at och representerar olika typer av forutsattningar nar det

géller lage i staden, parkeringslosningar och tillganglighet.

Inledningsvis identifierades ett antal potentiella omraden. Dessa omfattade
Bevéringsgatan, Bredfjallsgatan, Eriksberg, Litteraturgatan, Mandolingatan och
Vastra Jarnbrott/Kappen.

Beviringsgatan ar ett av Poseidons bostadsomraden i Kviberg i 6stra Goteborg
som omfattar 250 nyproducerade lagenheter med byggar fran 2019 och 458
befintliga. Pa Bevaringsgatan har det skett en prishdjning samt andrad

upplatelseform till tillstandsparkering.

Bredfjillsgatan (2-66) ingar i Bostadsbolagets omrade Hammarkullen
(Bostadsbolaget, 2024). Omradet omfattar 856 lagenheter med byggar 1969-70. I
samband med stdngning av ett parkeringsgarage med 187 fasta platser erbjods i

stallet tillstindparkering pa en nérliggande grusad yta intill Hammarkullehallen.
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Samtliga fastigheter pa Bredfjillsgatan (2-66) ar hanvisade till tillstdndsytan med

231 platser varav 10 platser kan hyras av externa kunder.

Eriksberg dr ett av Bostadsbolagets omraden pa Hisingen med byggnadsar 2000 -
och omfattar 743 lagenheter pa gatorna Fritjof Anderssons gata (2), Monsungatan
(56-64), Styrfarten (1, 4, 12, 16-18), Ostindiefararen (24, 44). 2023 sades befintliga
parkeringsavtal upp for att under 2024 infora tillstdindsparkering. Da fordandringen
av upplatelseform genomfordes under forskningsprojektets gang fanns det inte

tillrackligt med tillgédngliga data 6ver tid for de tdnka analyserna.

Litteraturgatan &r ett omrade pa Hisingsbacka med pagaende byggprojekt av
Framtiden byggutveckling som néar de ar fardiga kommer att 4gas och forvaltas av
Poseidon. Bostdderna byggs pa befintliga markparkeringar som i stédllet samlas i

parkeringsanlaggningar.

Mandolingatan, beldget ndra Vastra Jarnbrott/Kdappen i Vastra Frolunda, ar ett
omrade med goda kommunikationer och tillgang till service. P4 Mandolingatan
har markparkering bebyggts med nya bostdder och parkeringarna har ersatts av

parkeringshus.

Vistra Jarnbrott/Kippen utgor ett omrade i Véstra Frolunda dar 1 011
markparkeringsplatser 2019 6vergick fran fasta platser till tillstdindparkering.
Omrédet erbjod en bra majlighet att undersdka hur efterfragan pa parkering
paverkar av inforande av tillstand. Omradet har goda kommunikationer samt

tillgang till service.

Tillgdnglighetsmatt

Utover de lokala forutsattningarna i fallstudieomradena, sasom bebyggelse,
parkeringsutbud och planerade férandringar, har dven omradets lage och
tillganglighet i staden stor betydelse for bedomningen av parkeringsbehov.
Tillgdngligheten paverkar hur latt det ar att resa med kollektivtrafik, cykel eller till

fots, vilket i sin tur paverkar hushallens behov av att dga bil.

For att kunna jamfora studieomradena och sétta resultaten i ett storre sammanhang
anvandes Goteborgs stads tillgidnglighetsmatt. Mattet ger en samlad bild av
tillgangen till kollektivtrafik, service och andra viktiga malpunkter. I tabellen
nedan redovisas omradenas varden tillsammans med ett referensvarde som

motsvarar genomsnittet for Goteborg. Samtliga fallstudieomraden ligger i niva
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med eller 6ver genomsnittet, vilket innebar att de redan i dag har relativt goda

forutsattningar for resor med hallbara fardsatt.

Tabell 1 Sammanstillning av tillginglighetsmitt for fallstudieomridena. Lingst ner i tabellen finns
referensvirden i form av genomsnitt for hela Goteborg. Bredfjillsgatan ligger under snittet for indikatorn Hallbara
firdsitt, gang och cykel. For ging ligger Beviiringsgatan, Bredfjillsgatan och Eriksberg under snittet. Skalan gdr
frin 0-5.

Fallstudieomrade :ﬁ:'::t’:‘ 3 Cykel | Kollektivtrafik
Bevaringsgatan 3.8

Bredfjallsgatan 3.2 2.1 3.7 4.1

Eriksberg 3.5 23 4.1 3.9
Litteraturgatan 4.2 2.4 4 4.1

Viastra Jarnbrott/Kappen* 3.9 3.3 4.3 4.3
Mandolingatan* 4 3.3 4.2 4.7
Referensvarde: Genomsnitt 33 54 38 37

for Goteborg

* Omrdden som valdes ut for fortsatt analys

Tillgénglighetsmattet kan dven visa var det finns potential for forbattringar.
Potentialen pekar ut omraden med lag tillgdnglighet och stor befolkning, dar
atgarder kan fa sarskilt stor effekt. De virden som redovisas avser dagens
befolkningsniva. Om befolkningen okar till f6ljd av nybyggnation kan
tillganglighetsindexet forsdmras, om inte atgarder genomfors samtidigt som

starker mojligheten att resa hallbart.

Tillgdnglighetsmattet dr en viktig del av steg 4 i metoden. I detta steg provas om en
planerad utbyggnad forbattrar tillgangligheten sa pass mycket att det kan paverka
bilinnehavet och ddarmed behovet av ersédttningsparkering. Logiken ar att battre

tillgang till hallbara fardséatt kan minska behovet av bil och parkering.
Steg 4 kan tillampas nér f6ljande villkor ar uppfyllda:

1. Utbyggnaden sker i ett omrade som enligt det sammanvégda
tillganglighetsmattet for hallbara fardséatt har betyget acceptabel (3), god (4)
eller mycket god (5). Om vérdet &r lagre an 3 bedéms forutsattningarna

vara for svaga och osédkerheten for stor for att metoden ska anviandas.
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2. Utbyggnaden bidrar till en tydlig forbattring av tillgangligheten, till
exempel genom nya malpunkter eller forbattrade mojligheter att resa med
hallbara fardsatt.

a. Vid storre stadsomvandlingar, dar nya funktioner och forbattrad
kollektivtrafik tillkommer, kan tillganglighetsbetyget hojas med ett
eller tva hela steg. Hela steg anvands for att géra bedomningen
tydlig och enkel att f6lja upp.

b. Vid mindre nybyggnation kravs att omradet redan ligger nédra nasta
betygsniva (hogst 0,2 enheter fran ndsta niva) for att en
uppjustering ska vara rimlig. Mindre projekt har begransade

mojligheter att paverka tillgangligheten i grunden.

Genom att koppla justeringen av parkeringsbehovet till forandringar i
tillganglighet sdkerstalls att minskade parkeringstal bygger pa faktiska

forbattringar i mobilitetsforutsattningarna.
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Mandolingatan

Mandolingatan ar belédget i Vastra Frolunda och ar ett av Poseidons
bostadsomraden. I naromradet finns god tillgang till sdval samhallsservice, handel,
skolverksamhet och ett stort utbud av kultur, sport och rekreationsomraden. Inom
nagra hundratals meter ligger service- och samhallsfunktioner sdsom Frélunda

torg och Kulturhus. Narhet finns ocksa till gronska och rekreationsomraden.

Mandolingatan utgors av dels en befintlig byggnation fran 60-talet, dels
nyproduktion som byggs pa parkeringsplatser 2020-2026, sista kvarteret planeras
sta fardigt 2026. I dagslaget uppgar antalet lagenheter till cirka 1 400, da inrdknat
bade befintliga fastigheter och nyproduktionen. Figur 1 visar en ¢versiktlig

omradesbild av Mandolingatan

2] 400 meters radie frén nybyggnation
@ Nybyggnation Poseidon ¥
Poseidons fastigheter
7 B BTN

Figur 1 Omrdidesbild av Mandolingatan. Den 6vre delen visar en konceptbild 6ver hur Mandolingatan kommer
forindras i takt med nyproduktion pd befintliga parkeringsytor. De ldga, gula husen med gront tak utgors av
fastigheter som byggts/ska byggas pd parkeringsytor. Den nedre bilden visar Poseidons fastigheter pd
Mandolingatan, Niverlursgatan samt Marconigatan

Den parkeringsyta som tagits i ansprak for den nya bebyggelsen omfattar cirka 490
parkeringsplatser. I samband med nybyggnationen byggdes dven tva
anldggningar, markparkering samt besoksparkeringar for att tillgodose kraven pa

parkering, anldggningar som i dagslaget har en hég vakansgrad.

Pa Mandolingatan har foljande férandringar har inforts:

e Tillstandsparkering

e Prisforandring
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® Byggnation pa befintliga parkeringsplatser

Utgangslage- parkeringssituation fére nybyggnation
Fore nybyggnationen p4 Mandolingatan uppvisade parkeringarna en vakansgrad
pa cirka 30 procent. Tillgdngen motsvarade dé cirka 0,63 parkeringsplatser per
lagenhet, medan det faktiska nyttjandet uppgick till cirka 0,42 parkeringsplatser
per lagenhet. Detta indikerar en 6verkapacitet redan i utgangslaget, dar en

betydande andel av platserna inte anvandes.

I de initiala skedena infor bebyggelsen genomfordes en utredning av
parkeringsbehovet. Enligt de davarande berakningarna uppgick
parkeringsbehovet for de befintliga lagenheterna till 482 platser, varav cirka 330
var uthyrda. I samband med planeringen av nybyggnationen beraknades det totala
parkeringsbehovet, inklusive bade befintliga och tillkommande bostéader, till
narmare 900 platser enligt gdllande parkeringstal. Denna niva avsag att
kompensera for bortfall av befintliga platser samt mota efterfragan fran bade

befintligt och nytt bestand.

Efter avdrag baserade pa faktorer sasom tillgang till kollektivtrafik och
mobilitetsatgarder reducerades behovet till cirka 600-700 platser. I dessa
berdkningar togs dock inte hansyn till den redan hoga vakansgraden i utgangslaget
eller till forandringar i parkeringspriser. Under perioden 6kade
parkeringsavgifterna fran cirka 300 kronor per manad till omkring 1 200 kronor per

manad, vilket dr en forandring som kan paverka efterfragan.

Bilinnehav och efterfragan

Efter genomford nybyggnation uppgar tillgangen till cirka 0,48 parkeringsplatser
per lagenhet. Detta parkeringstal avser bade befintligt och nyproducerat bestand.
Samtidigt visar data 6ver bilinnehav att det faktiska behovet ar vasentligt lagre.
Enligt uppgifter baserade pa statistik fran Statistiska centralbyran uppgéar
bilinnehavet till cirka 0,29 bilar per lagenhet. Figur 2 visar utvecklingen av

bilinnehav per lagenhet och bilar i trafik per lagenhet under perioden.
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Mandolingatan- bilar i trafik och bilinnehav
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Figur 2 Oversikt av bilinnehav per ligenhet och bilar i trafik per ligenhet for fastigheterna pd Mandolingatan
mellan dren 2019 och 2023. Under den hir perioden har nybyggnation skett och siffrorna ir justerade efter okat
antal ligenheter. Bilar i trafik visar pd en neddtgdende trend. Bilinnehavet som dven omfattar avstillda fordon
visar pd en tydligare neddtgiende trend mellan 2022 och 2023.

Mellan aren 2019 och 2023 syns en nedgang i bade bilar i trafik och totalt
bilinnehav. Mellan aren 2022 och 2023 ses en tydligare nedgang i det totala
bilinnehavet, vilket kan vara en effekt av de prisjusteringar som genomforts for

parkeringarna har fatt genomslag pa avstéllda fordon.

Om analysen avgransas till de nybyggda fastigheterna framgar att bilinnehavet ar

annu lagre, omkring 0,23-0,24 bilar per lagenhet under perioden 2022-2023.

Da p-talet for hela Mandolingatan ar 0,48 platser per lagenhet innebér det en
Overkapacitet pa cirka 0,19-0,25 platser per lagenhet satt i relation till

fastigheternas bilinnehav.

Bilar per tusen invanare

For att fa en djupare forstaelse av bil- och parkeringssituationen pa Mandolingatan
har tva ar, 2020 och 2022, analyserats och satts i relation till motsvarande siffra for
Goteborg. Antal bilar per tusen invanare pa Mandolingatan ar cirka 145-133, vilket
motsvarar cirka 40 procent av Goteborgsnivan pa cirka 332 bilar per tusen

invanare.

Antalet bilar per tusen invanare ar stabilt for Goteborg under de tva mataren
medan Mandolingatan uppvisar en minskning mellan 2020 och 2022, se figur 3

nedan.
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Figur 3 Bilar per tusen invinare. Mandolingatan ligger betydligt ligre med 145-133 bilar per tusen invinare
jamfort med hela Goteborg dir motsvarande siffra dr cirka 332 bilar per tusen invinare

Avstallda bilar

En analys av utvecklingen mellan 2019 och 2023 visar att andelen avstéllda bilar i
relation till det totala bilinnehavet har minskat 6ver tid. Ar 2019 utgjorde avstillda
fordon cirka 18 procent av det totala bilinnehavet, medan motsvarande andel ar
2023 uppgick till cirka 14 procent. Under perioden noteras en temporar uppgang ar
2022, da andelen avstéllda bilar uppgick till cirka 21 procent, se figur 4.
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Figur 2 Figuren visar hur mdnga procent av bilinnehavet pd Mandolingatan som utgdrs av avstillda fordon.
Andelen avstillda gdr fran 18 procent 2019 ner till 14 procent 2023.

Samtidigt har antalet ldgenheter 6kat fran cirka 780 till strax &ver 1 400. Trots
denna 6kning syns en minskning i andelen avstéllda bilar, vilket kan indikera att
forandringarna i avgift och upplatelseform har haft genomslag och gjort det
mindre attraktivt att ha en avstalld bil. Trots variationen 6ver enskilda ar dr den
overgripande utvecklingen nedatgdende, med en minskning om cirka fyra

procentenheter mellan 2019 och 2023.

Finns det parkeringsflykt?

Samtidigt som fordandringar i bilinnehavet observeras har
parkeringsforutsattningarna forandrats. Omradet har gatt fran forhyrda platser till
tillstindsparkering och parkeringsavgifterna har héojts. Under byggperioden (2020-
2021) erbjods de boende tillfalligt mojlighet att parkera i néarliggande Vastra
Jarnbrott/Kappen, dar avgifterna ar lagre. En relevant fragestallning har darfor

varit om detta lett till parkeringsflykt.

Det har inte kunnat pavisas ndgon betydande parkeringsflykt frdin Mandolingatan
till omgivande parkeringar. Efter genomgang av registreringsuppgifter for fordon
parkerade i Kdppen har det konstaterats att endast ett fatal kan kopplas till hushall
pa Mandolingatan. Nagon betydande parkeringsflykt till andra omraden har heller

inte kunnat konstaterats.
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Den laga nyttjandegraden av parkeringarna kan darmed inte férklaras av att
boende parkerar i andra omraden, utan indikerar att parkeringskapaciteten ar

overdimensionerad i forhallande till behovet.

Befintligt bestand - Gamla Mandolingatan

Tidigare analyser har omfattat hela omradet, men projektet har &ven analyserat de
befintliga fastigheterna. Detta &r relevant eftersom hushall i nyproduktion
anpassar sig till nya forutsattningar, medan forandringar i befintligt bestand

innebar en anpassning &ver tid.

For de befintliga fastigheterna visar analysen att bilinnehavet ar lagt och har
minskat 6ver tid. Under perioden 2019-2023 har bilinnehavet minskat fran cirka
0,32 till 0,29 bilar per lagenhet, med en tillfallig uppgang 2022 f6ljt av en nedgang
2023. En liknande utveckling syns for bilar i trafik, dédr antalet minskat fran cirka
0,26 till cirka 0,24 bilar per lagenhet. Minskningen ar storre for det totala

bilinnehavet, vilket indikerar att avstidllda fordon minskar i hégre utstrackning.

BILAR/LGH GAMLA MANDOLINGATAN

——Bilar i trafik/Igh Bilinnehav/Igh

0.35

0.32 0.32

0.30

0.30 0.29

0.26 0.bs
005 — 085 0.24

. *
0.20
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Figur 3 Figuren visar hur bilinnehav per ligenhet och bilar i trafik per ligenhet fordndrats 2019 till 2023. Den
neddtgdende trenden visar att bade bilinnehav och bilar i trafik har minskat under perioden. Det syns en storre
nedgdng i det totala bilinnehavet som.

Detta tyder pa att avstédllda bilar kan ha en hogre kanslighet for forandringar i
parkeringskostnader. En mgjlig tolkning ar att hushall i forsta hand véljer att
avveckla fordon som anvéands mer séllan ndr kostnaden for parkering okar, medan

bilar i regelbunden trafik paverkas i mindre utstrackning.
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Resultat fran Vastra Jarnbrott/Kappen

Vastra Jarnbrott/Kéappen utgor ett bostadsomrade i Vastra Frolunda i Goteborg och
forvaltas av Bostadsbolaget. Omradet omfattar 1 323 lagenheter och bestar av bade
laghus och héghus, uppférda under aren 1962, 1963 och 1968, samt kompletterat
med nyare bebyggelse fran 2012. Bebyggelsen ar beldgen langs Norra
Dragspelsgatan, Pianogatan och Sédra Dragspelsgatan och kdnnetecknas av en
tydlig omradesstruktur. Trevaningshuset “Kéappen” har fatt sitt namn efter den
karakteristiska form som huskropparna bildar. Likt Mandolingatan ar narheten till
service god samt bra kommunikationer. En 6versiktlig bild av omradet och dess

parkeringsytor redovisas i figur nedan. Omradet har 1011 parkeringsplatser.

Figur 4 Oversiktlig omrddesbild pd Vistra Jarnbrott/ Kippen. Huskropparna ir markerade i gult och
parkeringsytor i bldtt. Kélla: Nordell, N. (2019).

Omradet har genomgatt en forandring i parkeringssystemet dar tidigare forhyrda
parkeringsplatser har ersatts med tillstandsparkering. I november 2018
informerades hyresgédsterna om fordandringen, och samtliga befintliga
parkeringsavtal sades upp per den 31 januari 2019. Fran och med den 1 maj 2019

erbjods hyresgésterna i stédllet mojlighet att teckna avtal om parkeringstillstand.
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Syftet med forandringen var att effektivisera nyttjandet av befintliga

parkeringsytor och skapa en mer flexibel parkeringslosning.

I samband med inforandet av tillstandsparkering har det dven inforts en

begransning i hur manga tillstand som kan tecknas per hushall.

Bilinnehav och antal bilar per tusen invanare

Bilar per tusen invanare ligger mellan 211-232 och ar saledes markant hogre
jamfort med Mandolingatan (145-132), men fortfarande tydligt lagre satt i relation
jamforelsetalen for Goteborg (327-331), se figur 7 nedan.

Bilar per tusen invanare- Kappen

350.0 327.2 331.5

300.0

231.5

2019 2022

250.0

211.1

200.0

150.0

100.0

50.0

0.0

B Képpen m Goteborg

Figur 5 Bilar per tusen invinare. Omridet Kippen har tydligt firre bilar per tusen invdnare jimfort med
Géteborg. Jamfort med Mandolingatan ligger Kippen hogre.

Jamfort med Mandolingatan uppvisar Véstra Jarnbrott/Kappen ett hogre
bilinnehav samt ett hogre antal bilar i trafik per lagenhet. I figur 8 visas

bilinnehavet per lagenhet samt bilar i trafik per lagenhet f6r Kappen.
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Kappen- Bilar i trafik och bilinnehav

—@— Bilinnehav/lagenhet Bilar i trafik/lagenhet
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Ar

Bilinnehav och bilar i trafik per lagenhet

Figur 6 Figuren visar bilinnehavet/ligenhet samt bilar i trafik/ligenhet for Kippen under dren 2019, 2022 och
2023. Bdda 6kar mellan 2019 och 2022 for att direfter minska. Antalet avstillda bilar 6kade mellan 2022 och 2023.

En jamforelse mellan bilinnehav och tillgangen pa parkeringsplatser (1011 stycken)
indikerar att det &ven i detta omrade finns en Gverkapacitet av parkering. Ar 2023
var bilinnehavet cirka 0,49 bilar per lagenhet, medan antalet parkeringsplatser per
lagenhet &r 0,76. Tillgangen pa parkeringsplatser dverstiger det faktiska behovet
och indikerar en 6verdimensionering av parkeringsplatserna pé 0,27 platser per

lagenhet.

Vem star pa parkeringen?
Parkeringarna i Vastra Jarnbrott/Kdppen utgors till storsta delen av

markparkeringar. Jamfort med parkeringsanldggningarna pa Mandolingatan, som

ligger pa andra sidan végen, ar parkeringsavgifterna i Kappen betydligt lagre.

Inom ramen for studien har funnits majlighet att analysera vilka fordon som
faktiskt nyttjar parkeringarna i omradet. Genom uppslag pa registreringsnummer
har analyser genomforts i syfte att undersoka flera aspekter av
parkeringsanvandningen. Detta inkluderar dels férekomst av eventuell
parkeringsflykt frdn narliggande omréaden, dels i vilken utstrackning fordonen ar

registrerade pa adresser utanfér omradet.
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Vidare har analysen omfattat en kartlaggning av andelen foretagsbilar, eftersom
dessa inte ingar i den bilinnehavsstatistik som kan erhallas fran Statistiska
centralbyran. SCB:s statistik omfattar bilar i trafik, avstédllda fordon samt
leasingbilar, men inkluderar inte foretagsagda fordon. Genom den kompletterande
analysen har det darfor varit mojligt att fa en mer heltdckande bild av nyttjandet av

parkeringarna i omradet.

Analysen visar att en mycket liten andel av fordonen kan kopplas till
Mandolingatan. Av de undersokta fordonen var det cirka en procent, motsvarande
tre bilar, som var registrerade pa adresser inom Mandolingatan. Detta indikerar att
parkeringsflykt fran Mandolingatan till Kdppen férekommer i mycket begransad

omfattning.

Foretagsbilar och bilar skrivna pa andra adresser
Déremot framgar att en lite storre andel av fordonen, cirka 15 procent, ar
registrerade pa adresser utanfér omradet. Vidare utgor foretagsbilar omkring sex
procent av de parkerade fordonen. Eftersom foretagsbilar inte ingar i SCB:s
statistik 6ver bilinnehav, och fordon registrerade pa andra adresser inte fangas upp
i omradets statistik, innebéar detta att den faktiska efterfragan pa parkering i viss

man underskattas i denna typ av underlag.

Samtidigt bedoms bilinnehav generellt vara ett robust och anvandbart matt for att
uppskatta parkeringsbehov. Resultaten visar dock att det kan férekomma
variationer beroende pa i vilken utstrackning fordon ar registrerade pa andra
adresser dn dar de faktiskt anvdnds. Grundprincipen ar att fordon ska vara
registrerade pa dgarens folkbokforingsadress, men i praktiken kan det finnas olika
skal till att ett fordon ar skrivet pd en annan adress an dar det huvudsakligen
nyttjas. Projektet har inte utrett fragan narmare. Bilar skrivna pa andra adresser ar
en typ av avvikelse som inte hanteras direkt inom ramen for den framtagna
metoden, utan utgor i stillet en aspekt som kan behova beaktas och foljas upp av

fastighetsdgare och forvaltande bolag i det fortsatta arbetet.
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