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Forord

Denna rapport redovisar resultaten fran projektet "Vad innebar Iampligt utrymme i skalig ut-
strackning? Svensk parkeringslagstiftning som hinder och méjliggérare for hallbar stadsplane-
ring”, som genomforts under perioden oktober 2024 till augusti 2026 av Trivector Mobility i
samarbete med Lunds universitet och Klimatkommunerna. Projektet har aven inkluderat en
referensgrupp med representanter fran Stockholms stad, Vanersborgs kommun, Orebro kom-
mun, samt Boverket.

Projektet har finansierats av Statens energimyndighet inom programmet Hallbara transportsy-
stem.

Transportsektorns klimat- och energiomstallning kan inte enbart uppnas genom tekniska 16s-
ningar sasom elektrifiering och biodrivmedel, utan kraver ocksa atgarder som minskar bero-
endet av privat biltrafik. Parkeringsplaneringen utgoér i detta sammanhang ett viktigt styrmedel
for hur stadder och samhallen utvecklas.

Syftet med projektet har varit att undersoka vilket handlingsutrymme svenska kommuner har
nar de faststaller parkeringstal och tillampar plan- och bygglagens krav pa att det i skalig ut-
strackning ska finnas 1ampligt utrymme for parkering. Genom juridisk analys och studier av
kommunala parkeringsriktlinjer har projektet belyst hur dagens lagstiftning kan fungera bade
som hinder och majliggorare for en mer hallbar stadsutveckling.

Forhoppningen ar att resultaten ska bidra till 6kad kunskap hos kommuner, myndigheter, fors-
kare och andra aktérer som arbetar med fysisk planering och hallbara transportsystem. Genom
att tydliggéra de juridiska ramarna for parkeringsplaneringen kan projektet bidra till mer val-
grundade beslut och till att stdrka kommunernas mdjligheter att anvanda parkering som ett
verktyg for att na klimat- och hallbarhetsmal. Projektgruppen vill rikta ett varmt tack till Energi-
myndigheten for finansieringen av projektet samt till de kommuner och andra aktérer som har
bidragit med kunskap, erfarenheter och underlagsmaterial.

Johan Kerttu, Trivector Mobility
Lund, 2026
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Sammanfattning

Svenska kommuner kan minska eller helt avskaffa minimital fér bilparkering. Plan- och bygg-
lagen kraver inte att kommuner stéller krav pa ett visst minsta antal parkeringsplatser vid ny-
byggnation, utan ger i stallet kommunerna ett omfattande handlingsutrymme att anpassa par-
keringskrav efter lokala forutsattningar och samhallsmal, sdsom minskad klimatpaverkan och
effektiv markanvandning.

Forskning visar att dagens parkeringsplanering ofta leder till ett storre parkeringsutbud an vad
som efterfragas, vilket d0kar byggkostnader, bidrar till subventionering av bilparkering och sti-
mulerar 6kat bilinnehav och bilresande. Samtidigt tillampar de flesta svenska kommuner fort-
farande minimital for bilparkering trots ambitioner om minskad biltrafik och hallbar stadsut-
veckling.

For att undersdka om plan- och bygglagen utgér ett hinder fér en mer malinriktad parkerings-
planering har projektet genomfort dels en rattslig analys av parkeringsbestammelsen i plan-
och bygglagen, dels en kartlaggning av parkeringsriktlinjer i 43 svenska kommuner.

Resultaten visar att svenska kommuner har ett stort utrymme att sjalva avgora vad som utgor
parkering i "skalig utstrackning”. Skalighetsbedémningen ska grundas pa sakliga skal och boér
ta stéd i kommunalt beslutade mal och antagna riktlinjer. Kommuner kan darfér lagligt tillampa
mycket laga eller till och med inga minimital fér bilparkering om det motiveras tydligt varfor
detta utgor parkering i skalig utstrackning, i linje med kommunens samlade trafik- och sam-
hallsplanering.

Kartlaggningen av kommunal praxis visar samtidigt att parkeringsplaneringen i kommunerna
inte verkar utga fran évergripande malsattningar om exempelvis effektiv markanvandning eller
minskad biltrafik. De flesta kommuner anvander liknande argument i sina parkeringsriktlinjer,
men dessa har svag koppling till den faktiska nivan pa minimitalen. Resultaten tyder pa att
kommunernas handlingsutrymme i dag endast delvis anvands for att stodja dvergripande mal.

Projektet har darmed bidragit med ny kunskap om hur plan- och bygglagens parkeringsbe-
stdmmelse kan tolkas i ljuset av dagens samhallsmal. Slutsatsen ar att lagstiftningen inte utgor
ett hinder for en mer hallbar parkeringsplanering och att kommunerna har betydande mdjlig-
heter att utveckla sina parkeringsriktlinjer i riktning mot ett mer efterfragestyrt parkeringsutbud.
Forhoppningen ar att resultaten ska bidra till en mer kunskapsbaserad parkeringsplanering
som battre stddjer energi- och klimatomstallningen, minskat bilberoende och en mer hallbar
stadsutveckling.

Nyckelord: Parkeringsplanering, parkeringslagstiftning, parkeringsriktlinjer, minimital, plan-
och bygglagen (PBL)
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Summary

Swedish municipalities can reduce or completely abolish minimum parking requirements for
cars. The Swedish Planning and Building Act does not require municipalities to impose a spe-
cific minimum number of parking spaces for new developments. Instead, it gives municipalities
considerable discretion to adapt parking requirements to local conditions and societal objec-
tives, such as reducing climate impacts and promoting efficient land use.

Research shows that current parking planning practices often result in a greater supply of
parking than is actually demanded, which in turn leads to increasing construction costs, con-
tributing to the subsidisation of car parking, and encouraging higher levels of car ownership
and car use. At the same time, most Swedish municipalities continue to apply minimum parking
requirements despite ambitions to reduce car traffic and promote sustainable urban develop-
ment.

To investigate whether the Planning and Building Act constitutes a barrier to more goal-oriented
parking planning, the project conducted both a legal analysis of the Planning and Building Act
and a review of parking guidelines in 43 Swedish municipalities.

The results show that Swedish municipalities have considerable discretion in determining what
constitutes a parking supply in accordance with the requirements of the law. The assessment
must be based on objective grounds and should be supported by objectives formally adopted
by the municipality and by adopted parking guidelines. Municipalities may therefore legally
apply very low or even no minimum parking requirements for cars, provided that they clearly
justify that this is consistent with the municipality’s overall transport and spatial planning.

The review of municipal practice shows that current parking planning does not appear to be
guided by overarching objectives such as efficient land use or reduced car traffic. Most munic-
ipalities use similar arguments in their parking guidelines, but these arguments have only a
weak relationship with the actual levels at which minimum parking requirements are set. The
results suggest that municipalities currently make only partial use of the discretion available to
them to support overarching policy objectives.

The project has thus contributed new knowledge on how the parking provisions of the Planning
and Building Act can be interpreted in light of current societal objectives. The conclusion is that
the legislation does not constitute a barrier to more sustainable parking planning and that mu-
nicipalities have considerable scope to develop their parking guidelines towards a more de-
mand-driven parking supply. Hopefully these results will support a change in Swedish planning
practice towards a more evidence-based parking planning that better supports the energy and
climate transition, reduced car dependency, and more sustainable urban development.

Keywords: Parking planning, parking legislation, parking guidelines, minimum parking re-
quirements, Swedish Planning and Building Act (PBL)
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1 Inledning

Transportsektorns omstallining ar en central del av arbetet for att na klimat- och energimal,
bade i Sverige och internationellt. Forskning visar att teknisk utveckling och elektrifiering av
fordonsflottan ar nédvandiga men inte tillrackliga for att uppna de utslappsminskningar som
kravs (Berg Martensson 2025). Aven transportefterfragan, markanvandning och forutsattning-
arna for olika fardmedel behdver férandras.

| detta sammanhang spelar parkeringsplaneringen en viktig roll, eftersom utbud och reglering
av parkering ar avgorande foérutsattningar for hur attraktivt det ar att resa med bil jamfort med
andra fardsatt. Hur vi valjer att [6sa parkering paverkar ocksa utslappen mer direkt, eftersom
parkeringsanlaggningar ovan och under mark i regel star for stora utslapp till foljd av stor an-
vandning av betong. Parkeringsplaneringen paverkar markanvandning och darmed stadsut-
veckling genom att parkering riskerar tranga ut bostader, verksamheter, gronomraden och an-
nan markanvandning ur vara stader. Parkering driver upp byggkostnader och far pa sa satt
aven privatekonomiska konsekvenser och rattviseimplikationer eftersom kostnaden for parke-
ring i slutanden inte endast bars av parkorer och bilagare, utan av alla boende och samhallet
i stort (Sathanapally et al. 2026).

Den huvudsakliga orsaken till parkeringens negativa konsekvenser ar inte parkeringen i sig,
utan parkeringsplaneringen — den kravstallning som tilldampas for ny bebyggelse, med stod i
lagstiftning, i Sveriges fall i form av Plan- och bygglagens (SFS 2010:900) 8 kap. 9§ 4 pkt:

En obebyggd tomt som ska bebyggas med en byggnad ska ordnas pa ett séatt som
ar ldampligt med hénsyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvér-
dena pa platsen. Tomten ska ordnas sé att

4. det pa tomten eller i ndrheten av den i skélig utstrdckning finns lampligt ut-
rymme for parkering, lastning och lossning av fordon

Skrivningen gar tillbaka pa 1959 ars byggnadsstadgas skrivning (SFS 1959:612 53§ 3 mom.),
med smarre justeringar:

"A tomt skall inom- eller utomhus finnas sérskilt, tillréckligt stort utrymme till parke-
ring, lastning och lossning av fordon fér dem som bo eller vistas pa tomten samt
fér verksamhet som dér bedrives, savida dylikt utrymme kan beredas for rimlig
kostnad och utan synnerlig oldgenhet i vrigt”

| Sverige liksom i manga andra lander, har detta i praktiken tolkats att innebara krav pa att ett
visst minsta antal parkeringsplatser ska anordnas vid nybyggnation ("minimital”), specifikt for
respektive fastighet (dven om inte nédvandigtvis inom fastigheten). Den bakomliggande tan-
ken ar att en viss volym av en markanvandning (bostad, kontor, handel, etc.) alstrar ett parke-
ringsbehov som kan beraknas pa férhand och alaggas fastighetsdgaren att tillhandahalla som
krav for att fa lov att bebygga en tomt.
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1.1 En praxis for subventionering av parkering...

Internationellt har dock ett vaxande antal stéader valt att avskaffa sddana minimital eftersom
forskning visat att de leder till ett stérre parkeringsutbud an vad som efterfragas (se Figur 1).
Detta ar i sig inget konstigt eller kontroversiellt eftersom sjalva syftet med minimitalen ar att se
till att det byggs mer parkering i de fall dar fastighetsagaren eller "marknaden” tycker att det
inte behovs eller skapar ett mervarde i proportion till kostnaderna. | 6vriga fall, dar fastighets-
agaren frivilligt bygger mer parkering an vad som kravs, har minimitalen ingen verkan.
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Figur 1 Stader som valt att avskaffa alla (réda prickar) eller vissa (orangea prickar) minimital for bilparkering.
OBS! Kartan bygger inte pa en fullstandig kartlaggning utan pa inrapporterade uppgifter.

Vad som daremot kan vara svarare att inse, och inte sallan missforstas, ar att denna givna och
avsedda effekt (att skapa mer parkering), i férlangningen leder till att parkering byggs som
fastighetsagarna bedémer inte efterfragas av kunderna, atminstone i proportion till den kost-
nad som mer parkering innebar. Detta har tva huvudsakliga effekter.

For det forsta byggs det mer parkering an vad parkérerna ar beredda att betala foér, vilket gor
att parkeringens kostnader maste tackas upp pa annat satt. Det gor i sin tur att parkering gar
fran att vara en valbar tjanst till att bli en delvis kollektivt finansierad tjanst som inte kan valjas
bort av personer och hushall utan egen bil. Med andra ord byggs det med nédvandighet in en
subventionering av parkering.

For det andra fordyras nybyggnation, vilket gor att det byggs mindre och det i sin tur 6kar
konkurrensen och darmed priset pa nya bostader och lokaler. Den totala effekten av minimital
for parkering ar alltsa att nybyggnation gors dyrare medan parkering (fér den som har bil) gors
billigare. Inom den akademiska forskningen om parkering har denna effekt lange varit kand
och den beskrevs redan 1978 pa foljande satt:
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“The chief effect of minimum parking requirements is that parking spaces will be
priced below the cost of providing them. If the price of parking is at or above the
cost of providing it, there is no obvious reason why developers would not provide
it on their own, even in the absence of the requirement.”

(Shoup & Pickrell 1978, s.551)

Figur 2 visar hur minimital principiellt paverkar parkeringsmarknaden, genom att méta efterfra-
gan vid underprissattning och darmed bygga in en subventionering av parkering. Figuren ska
l&sas som att den gréna punkten i mitten symboliserar en marknad i balans, dar priset for
parkering gor att fastighetsagarna vill tillhandahalla den mangd parkering som efterfragas av
parkorerna. Vanligen ar dock prisnivan lagre (linjen Pq4: P-avgift), bland annat beroende pa
underprissattning av parkering pa allman platsmark, vilket gor efterfragan storre och det mark-
nadsmassiga utbudet mindre. Att I6sa detta genom att framtvinga ett utbud i niva med efter-
fragan (linjen Qq) innebar en 6kning av kostnaden for parkering, en kostnadsékning som inte
bars av parkdrerna. Om priset for parkering skulle hdjas for att tdcka kostnaderna skulle efter-
fragan minska, vilket skulle ge ett intaktsbortfall till foljd av fler vakanser.

s
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Figur 2 Princip 6ver parkeringsmarknaden och effekten av anpassning av utbud till efterfragan, genom minimital.

Intressant nog kan denna insikt om de negativa konsekvenserna av radande planeringspraxis
med minimital, sparas i de férarbeten, utredningar och kunskapssammanstallningar som for-
mat svensk lagstiftning och parkeringsplanering. En insikt som dock hittills endast haft begran-
sad paverkan pa svenska kommuners parkeringsriktlinjer.

Den tillsatta parkeringsutredning som utarbetade forslaget till skrivning om parkering i 1959
ars byggnadsstadga forklarade sig, betraffande parkeringsfragan, "nédsakad att avsta fran att
sOka en definitiv 16sning.” Forslaget till skrivning i byggnadsstadgan sags istéllet som
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"ofrankomliga [bestammelser] for att t.v. kunna till ndds komma tillrdtta med problemen”
(Prop.1959:168, s.286).

Departementschefen kommenterade radande férhallanden med att lyfta den stora 6kning av
antalet fordon och att det helt enkelt vid denna tid inte fanns parkeringsutrymme nog att hysa
alla dessa bilar. Han poangterar emellertid ocksa det faktum att fordonsadgarnas vana av och
forvantan pa att kunna parkera gratis, begransade tillskapandet av fler parkeringsplatser. Att
tillhandahalla parkering var helt enkelt inte en lI6nande investering (ibid. s.289). En sanning
som pa de flesta hall ar lika giltig nu som da och som alltsa reproduceras av den ej definitiva
I6sning som foreslogs for snart 70 ar sedan.

Arbetet med att utreda parkeringsfragan fortsattes av den sa kallade "Parkeringskommittén”
som tillsattes 1960 och 1968 levererade sitt slutbetdnkande (SOU 1968:18). Kommittén be-
kraftade radande praxis att utga fran att bebyggelsen alstrar en viss parkeringsefterfragan och
att produktionen av parkeringsplatser for att tillgodose denna bor avila fastighetsagaren. Man
poangterade emellertid ocksa att:

“Inom kommittén réder enighet om att kostnaderna i princip slutligen skall avila
fordonségarna. Med ansvaret fér produktionen fbljer ddremot ofta skyldighet att
primért ombesdrja finansieringen av markanskaffning och byggande.”

(SOU 1968:18, 5.100)

Det star inte i klartext, men det framgar tydligt att utredningsmannen bade 1959 och 1968
insag problematiken med, & ena sidan, ett krav pa fastighetsagarna att tillhandahalla ett visst
parkeringsutbud och, & den andra, en dnskan om att kostnaderna i slutdnden skulle tas av
parkérerna. Samtidigt var detta problem sannolikt av underordnad betydelse.

Teknikhistorikern Per Lundin sammanfattar framtagandet av ny lagstiftning och praxis for par-
keringsplanering under 1950- och 1960-talen, med att arbetet praglades av en ideologisk slag-
sida. Arbetet fokuserade pa hur parkering skulle ordnas, men "[d]en helt avgérande fragan om
samhallet skulle satsa sina resurser pa att bygga for det ‘fullstdndiga bilsamhallet’ och dess
‘behov’ av parkeringsplatser stalldes aldrig” (Lundin 2008, s.137). Det ar troligen en stor del
av forklaringen bakom att man valde de I6sningar man valde, aven om man insag dess brister.

Mer forvanande ar det kanske da att vi under sa lang tid fortsatt att arbeta utifran samma
principer for parkeringsplaneringen: i praktiken att kringga marknaden for att tillgodose en par-
keringsefterfragan som inte tar hansyn till prissattning.

Fran akademiskt hall har istallet alternativet att moéta och hantera 6kad efterfragan med hojda
priser, parkeringsavgifter, foreslagits inte minst av professor Donald Shoup (se t.ex. Shoup
1999). Bast formuleras det kanske i en rapport fran Byggforskningsradet 1987:
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“Ju stérre utrymme som kan ges &t trafikanternas 'revealed preferences’, desto
béttre [...] Uppdrivna parkeringsplatspriser i ett visst grannskap tyder pa brist pa
parkeringsutrymme och lockar till utbudsbkning just dér det behévs.”

(Jansson & Swahn 1987, s.8)

SKL framholl samma slutsats 25 ar senare i en skrift om parkeringsplanering, dar en funge-
rande parkeringsmarknad beskrevs som en férutsattning for en hallbar stadsutveckling och att
efterfragan pa parkering darfor i forsta hand borde styras genom tid- och prissattning, snarare
an att leda till ett okat utbud (SKL 2013, s.12).

Vid samma tid avrapporterades ett forskningsprojekt om parkeringsplanering, finansierat av
Trafikverket. Projektet slog bland annat fast att minimital saknar stéd i forskning och att PBL
inte innebar att kommunen maste ha ett minimital utan bara ger kommunen majlighet att styra
parkeringsutbudets storlek, samt att marknaderna for bilparkering och bostader maste skiljas
at for att stadens ytor ska kunna anvandas effektivt (Trafikverket 2013).

Ocksa den senaste statliga utredningen som behandlar parkering i PBL skriver att PBL i och
for sig inte stodjer en resurshushallande parkeringsplanering, men samtidigt inte hindrar en
sadan planering sa lange den understdds av exempelvis avgiftsreglerad parkering pa allman
platsmark (SOU 2021:23, s.103).

Mot denna bakgrund ar det intressant att notera att de flesta svenska kommuner tillampar
minimital fér bilparkering vid planering av nybyggnation, samtidigt som man sager sig vilja
undvika just subventionerad parkering, och arbeta fér minskad biltrafik. | gallande parkerings-
riktlinjer kan man exempelvis lasa saker som att det vore dnskvart att parkeringens faktiska
kostnader synliggjordes for parkdrerna men att det inte ar nagot som kommunen kan styra
Over. Eller att den valda nivan pa minimitalen syftar till att parkering ska tillgodoses pa kvar-
tersmark sa att inte allman platsmark belastas vid nybyggnation.

Bada dessa exempel, hamtade fran tva olika kommuner, illustrerar en bristande forstaelse for
(eller en ovilja att forsta) hur minimital med nédvandighet leder till att priset for parkering sanks
och dess kostnader istallet subventioneras.

1.2 ...mer parkering, hogre byggkostnader,...

Forskning under senare ar ger ytterligare, empiriskt stdd for att minimital leder till fler bilplatser
och dyrare byggande, vilket i sin tur leder till exempelvis hogre bostadshyror. Mer parkering,
Okad latthet och bekvamlighet att parkera, har vidare visats bidra till ett 6kat bilinnehav och
mer biltrafik.

En studie av fastighetsprojekt i Los Angeles visar att parkeringens ekonomiska nytta fér de
flesta projekt ar avsevart lagre an kostnaden for marken och konstruktionen av parkering. Ef-
tersom mangden byggd parkering i regel ligger i nivd med minimitalen ar det aven rimligt att
dra slutsatsen att minimitalen har stor betydelse for parkeringsutbudets storlek (Bowman Cut-
ter & Franco 2012).
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Slutsatsen att minimital for bilparkering snedvrider marknaden och 6kar parkeringsutbudet for
bostader kraftigt dras i studier av fastighetsprojekt i London och Seattle, som bada avskaffat
minimital for bilparkering i hela eller delar av staden. Minimital ar den viktigaste férklaringsfak-
torn for parkeringsutbudets storlek och dess avskaffande har lett till 40-50% farre bilplatser (i
genomsnitt 0,76 bpl/igh farre i London), vilket pekar pa minimitalens stora paverkan pa parke-
ringsmarknaden (Li & Guo 2014; Gabbe et al. 2020).

Den 6kade mangden parkering som kravs for att fa lov att bygga férdyrar slutprodukten, vilket
visas i en stor studie av hyresbostader i USA, dar minimital for parkering i genomsnitt ger ett
17%-igt hyrespaslag (Gabbe & Pierce 2016). Det ror sig dock, som ovan namnts, om en dold
subvention av parkering och inte en kostnad som redovisas synligt, vilket sakerligen bidragit
till att kostnaden for parkering historiskt inte tagit sig in i den offentliga debatten.

| en ny studie av parkering i flera australiensiska stéder redovisas att gallande minimital mot-
svarar ett parkeringsutbud som utgdr mellan 7 och 10% av kostnaden for mindre lagenheter
och mellan 4 och 12% for stérre lagenheter. Minimitalen har storst paverkan i centrala lagen
dar tillgangligheten och alternativen till egen bil ar som bast och marken som dyrast, vilket
leder till att en stor andel av tankbara projekt omojliggérs pa grund av férdyrande krav pa
parkering (Sathanapally 2026).

En av fa svenska studier om parkering och konsekvenserna av minimital anvander en modell-
baserad berakning av effekterna i en forortskontext. Slutsatsen ar att minimital 6kar byggkost-
naderna for nya lagenheter med 10%, vilket i sin tur leder till minskat utbud av nya bostader (-
1,2%) och hogre hyror (+2,4%). Forfattarna kommenterar dock att modellen inte fullt ut tar
hansyn till parkeringens alternativkostnad och att de berdknade vardena kan ses som en
lagsta niva, sarskilt om man jamfér med en mer central miljo med hégre markvarden. Forfat-
tarna foresprakar ocksa, liksom Shoup med flera, att héja parkeringsavgifterna, men noterar
att det troligen ar mer politiskt bekvamt att anvanda minimital for att 6ka utbudet da dess kost-
nader ar mindre synliga for allmanheten (Andersson et al. 2016).

En maijlig forklaring till att de svenska siffrorna ar betydligt lagre an internationella jamforelser
ar att minimitalen eller, i férekommande fall, fére detta minimital manga ganger ar hdgre utom-
lands an i Sverige. Ett minimital motsvarande 0,5 bpl/Igh har trots allt betydligt mindre paverkan
pa byggkostnaden an ett minimital motsvarande 1,0 bpl/igh.

1.3 ...fler bilar och okad biltrafik

Ett flertal studier, med olika material och metodik, visar pa olika satt att mer parkering leder till
ett Okat bilinnehav och mer biltrafik.

| den lilla skalan redovisar tva studier hur det lokala parkeringsutbudet langs specifika gator
paverkar hushallens val och resvanor. En storre tillgang till parkering nara bostaden ger bade
fler bilar och ett 6kat bilresande. Ju enklare och smidigare det ar att parkera vid bostaden,
desto hogre bilinnehav och stérre bilanvandning, saledes, till foljd av att bilen blir enklare och
smidigare for de boende att anvanda, relativt alternativen (Guo 2013a, b).

Studier av den norska resvaneundersokningen med pakodad information om parkeringsutbud
styrker dessa slutsatser. Tillgang till reserverad parkering vid bostaden visar sig tredubbla

5+ Trivector Mobility 12



:0 Trivector Rapport 2026:84 / Version 1.0

sannolikheten att hushall valjer att aga bil. Samtidigt 6kar andelen bilresor med bade bilinne-
havet och tillgangen till parkering vid bostaden, en effekt som dock kan motverkas av langre
avstand mellan bostad och parkering (Christiansen et al. 2017a, b).

En schweizisk studie av effekten av tillhandahallandet av andra mobilitetstjanster an parkering
vid 19 olika bostadsfastigheter, landar i slutsatsen att tillgangen till parkering ar den enskilt
viktigaste forklaringsfaktorn bakom bade bilinnehav och fardmedelsval. Delvis beror detta pa
sa kallad sjalvselektion — boende som redan har en preferens for hallbart resande valjer i hogre
grad an andra att boséatta sig i fastigheter dar parkering ersatts med andra mobilitetstjanster
(Stiebe et al. 2025).

En jamforande studie av Los Angeles och New York visar hur en stdrre andel bostader som
inkluderar parkering i bostadshyran uppvisar stor korrelation med lagre befolkningstathet och
hdgre biltathet och att andelen bostader som inkluderar parkering i hyran i sin tur kan forklaras
av nivan pa minimitalen. Jamférelser mellan olika omraden inom New York visar pa samma
sak: 10% hogre minimital ger 4% ©6kning av bilinnehavet och 6% minskning av befolkningstat-
heten (Manville et al. 2013).

Med data fran "the American Housing Survey” visar Manville (2017) att nar parkeringskostna-
den ar inbakad i bostadskostnaden sa ar sannolikheten att hushall valjer att inte aga bil 50—
75% lagre an om parkeringskostnaden tas separat, samtidigt som bilpendlingen 6kar bland
bilagande hushall. Foérfattaren poangterar att méjligheten att éverhuvudtaget fa tag pa en bo-
stad utan parkering inkluderad ar sa pass liten att nagon systematisk sjalvselektion inte gar att
tala om. Det ar helt enkelt inte praktiskt maojligt for hushallen att ha (franvaro av) parkering som
ett urvalskriterium nar de valjer bostad.

En studie av 56 svenska kommuner visar att hdgre minimital korrelerar med hogre bilinnehay,
bade for hela datasetet och om det bryts ned pa olika storleksgrupper av kommuner. Studien
visar ocksa att det foreligger en stark korrelation mellan bilinnehav och transportarbete (km i
bil/capita) (McAslan & Sprei 2023). Har kan man naturligtvis stalla sig fragan vad som ar hénan
och agget. Ar det minimitalen och mer parkering som ger fler bilar eller &r det fler bilar och
Okad biltrafik som gjort att kommunerna sett sig tvungna att skruva upp minimitalen?

McCahill et al. (2015) gor ett forsok att besvara den fragan genom att jamféra minimital och
bilens fardmedelsandel i nio amerikanska stader 1960-2000. De visar att hogre minimital un-
der perioden 1960—1980 korrelerar med hogre bilandel 1980-2000. Samtidigt saknas korre-
lation mellan férandringen i bilandel 1960—-1980 och férandringen i minimital 1980-2000, vilket
tyder pa att héjda minimital féregar 6kande andel biltrafik, inte tvartom.

Utover vad ovan anférda studier sager om relationen mellan parkering och bilinnehav, a ena
sidan, och bilanvandning, a den andra, finns ett antal ytterligare intressanta studier som pavi-
sar och utvecklar bilinnehavets betydelse for bilanvandningen. Det visar sig namligen att bilin-
nehav fungerar som en medierande variabel for den fysiska miljéns paverkan pa bilanvandning
och fardmedelsval.

Med en statistisk modell visar till exempel Van Acker & Witlox (2008) att socio-ekonomiska
variabler som inkomst och den fysiska miljons utformning har en statistiskt signifikant paverkan
pa bilanvandningen framfor allt om hansyn tas till bilinnehavet. Till exempel visar de att inkomst
inte har nagon signifikant direkt paverkan pa bilanvandning. Inkomst ar daremot en del i for-
klaringen bakom bilinnehav, vilket &r den starkaste forklaringsvariabeln bakom bilanvandning.
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Darigenom blir inkomst och andra variabler indirekta forklaringar till bilanvandning. Bilagande
hushall gor inte bara fler resor med bil, de valjer ocksa bil for resor som tidigare eller annars
gjorts med andra fardsatt, om de fysiska férutsattningarna finns (exempelvis narhet till buss-
hallplats). Forfattarna sammanfattar sina resultat med att "[o]nce people own a car, they tend
to use it more often” (ibid. s.73) och rekommenderar policyatgarder som minskar bilinnehavet
for att pa sa satt minska biltrafikens omfattning.

Bilinnehavets roll som medierande variabel pavisas ocksa i en studie med liknande metodik,
av hushall i Washingtons storstadsomrade (Ding et al. 2018) och i en kinesisk studie som visar
att bilinnehav ar den starkaste forklaringsvariabeln for ett hushalls totala korstracka (Wang et
al. 2018).

1.4 Parkeringsplaneringens samlade betydelse

Vad teori och forskning pa omradet visar ar alltsa att minimital for parkering bidrar till att 6ka
parkeringsutbudet och minska kostnaden for parkorer och bilagare. Kostnaden for parkering
fors istallet 6ver pa andra varor och tjanster, inte minst bostader, som blir dyrare for att kom-
pensera for bristande kostnadstackning for parkering. Detta ar en dold subventionering av par-
kering, finansierad av hushall utan bil till férman fér hushall med bil.

Okningen av parkeringsutbudet &r naturligtvis sjélva syftet med minimital, men &ven de tillho-
rande negativa konsekvenserna maste framhallas som en ndédvandig del av minimital som
planeringsredskap. Historien visar att det Iange funnits en vetskap om de negativa konsekven-
serna och den orattvisa som minimital leder till, men vittnar samtidigt om en ovilja bade att
franga minimital och att inse att de med nédvandighet leder till att parkering gors billigare ge-
nom subventionering. Fran parkeringskommitténs slutbetdnkande 1968 till vara dagars parke-
ringsriktlinjer.

Med mer parkering far vi ett 6kat bilinnehav och en 6kad bilanvandning, vilket star i konflikt
med uppsatta mal om minskad biltrafik. Ett satt att fa parkeringsplaneringen att linjera med
uppsatta mal ar saledes att sluta tillampa minimital och istallet ge marknaden storre frihet att
avgora parkeringsutbudet for nybyggnation. Det mdjliggdér ocksa en mer effektiv markanvand-
ning och en mer rattvis kostnadsférdelning.

1.5 Syfte

Syftet med detta forskningsprojekt har varit att besvara fragan vad plan- och bygglagens krav
pa parkering innebar, det vill sdga hur det kan forstas att en tomt ska ordnas sa att det "i skalig
utstrackning finns lampligt utrymme for parkering.”

Ar plan- och bygglagens kravstéallning ett hinder fér en mer malinriktad parkeringsplanering
utan minimital? Kan kommunerna avsta fran att stalla krav pa att ett visst antal bilplatser ska
tillhandahallas ny bebyggelse?

Och hur motiverar svenska kommuner idag sina minimital? Vilken betydelse har de méalformu-
leringar och 6vriga argument som anférs i kommunala parkeringsriktlinjer? Vad betyder det
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egentligen att det ”i skalig utstrackning finns lampligt utrymme for parkering” i kommunal
praxis?
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2 Genomforande

Projektet har 16pt under perioden oktober 2024-augusti 2026, finansierat av Energimyndighet-
ens utlysning "Samverkansbaserad forskning och innovation for transportsystemets energi-
och klimatomstallning.”

Projektet har genomfort en rattslig analys av bestammelsen i 8 kap. 9 § 4 p. plan- och byggla-
gen (PBL), som anger att det pa tomten eller i narheten av den i skalig utstrackning ska finnas
l[ampligt utrymme fér parkering, lastning och lossning. Arbetet har genomférts under ledning
av Malin Sjostrand, universitetslektor vid avdelningen for fastighetsvetenskap pa LTH. Ana-
lysen omfattar en systematisk genomgang av lagtext, historiska och nuvarande forarbeten,
juridisk litteratur, lagkommentarer samt relevant rattspraxis. Vidare har olika vedertagna juri-
diska tolkningsmetoder analyserats for att belysa hur lagens krav avseende parkering kan for-
stas och tillampas.

Genom att relatera den rattsliga analysen till dagens mal om hallbar stadsutveckling, mobilitet
samt klimat- och miljohansyn har projektet identifierat hur kommuner kan anvanda sitt mandat
i fragor rorande fysisk planering for att utforma parkeringskrav som ar anpassade till lokala
forutsattningar och samhallsmal. Arbetet och resultaten, med tillhérande slutsatser och rekom-
mendationer for kommunal tilldmpning av bestammelsen, finns narmare beskrivet i en separat
rapport (Sjostrand & Kerttu 2026).

Parallellt med den rattsliga analysen har kommunal planeringspraxis och uttolkning av plan-
och bygglagens krav i form av en analys av vilka mal och 6vriga motiv eller argument som
vanligen lyfts i kommunala parkeringsnormer eller parkeringsriktlinjer (hadanefter anvands be-
greppet parkeringsriktlinjer eller bara riktlinjer). Arbetet har letts av Johan Kerttu med stéd av
Emeli Adell, bada konsulter pa Trivector Mobility. Sammanstallning och analys av parkerings-
riktlinjer har gjorts av Johan Kerttu och Vera Bergstrom, praktikant pa Trivector Mobility. Re-
sultaten har diskuterats och stdmts av med deltagande representanter for Klimatkommunerna
samt deltagarna i den referensgrupp som knutits till projektet."

Totalt har riktlinjer i 43 kommuner analyserats, se bilaga. Den dvergripande fragestallningen
for denna analys har varit i vilken man uttalade mal och motiv i kommunala parkeringsriktlinjer
kan forklara skillnader i olika kommuners niva pa minimital, narmare bestamt minimital for bil
for centralt belagna flerbostadshus.

Utifran genomgangen av riktlinjer har ett antal vanligt forekommande typer av mal och motiv
kopplade till minimital identifierats (se kapitel 3 och bilaga) och betygsatts (1-5) utifran hur de
beddémts ha paverkan pa minimitalens niva. Féljande har antagits: Ett tydligt formulerat mal fér
transportsystemet med koppling till parkeringsutbudet boér rimligen ha stérre paverkan pa mi-
nimitalens niva @n en mer generisk och kortfattad formulering, vilken i sin tur bér ha storre
betydelse an att malet eller motivet i fraga inte alls namns i riktlinjen (se bilaga).

Darefter har betygsattningen av de olika formuleringarna korrelerats mot minimitalens niva,
bade med och utan hansyn till bilinnehavet i det aktuella omradet (en uppgift som ibland ut-
tryckligen lyfts som ett viktigt underlag for bestdmmande av minimital och ibland inte).

" Referensgruppen har inkluderat representanter fran Stockholms stad, Vanersborgs kommun, Orebro kommun
samt Boverket.
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Korrelation har studerats bade for varje mal separat och fér genomsnittsvardet for alla mal, i
syfte att forsdka hitta nagon form av korrelation. | ett antal fall har bedémningen varit mycket
osaker och dar har olika varden provats for att se om det gatt att finna en korrelation.

Dessutom har skillnader i medelvardet for minimitalet nar kommunerna grupperats baserat pa
de betyg de tilldelats for respektive mal eller motiv. De kommuner som exempelvis tilldelats
betyget 3 eller hdgre for ett visst mal eller motiv med koppling till minimitalens niva har jamforts
med de kommuner som tilldelats betyget 2 eller lagre, for att se om det gar att statistiskt sar-
skilja dessa tva grupper avseende minimitalets medelvarde i respektive grupp.
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3 Resultat

3.1 Tolkning av parkeringsbestammelsen i plan- och bygglagen

Inom projektet har en rattsvetenskaplig analys genomforts av bestdmmelsen i 8 kap. 9 § 4 p.
plan- och bygglagen (PBL), som anger att en tomt ska ordnas sa att "det pa tomten eller i
narheten av den i skalig utstrackning finns [ampligt utrymme fér parkering, lastning och loss-
ning av fordon.” Syftet har varit att klargora hur begreppen "lampligt utrymme” och “skalig ut-
strackning” kan forstas och vilka juridiska mojligheter kommuner har att anpassa parkerings-
planeringen till 6vergripande mal.

Studien omfattar en genomgang av lagtext, férarbeten fran 1947 ars byggnadsstadga fram till
dagens PBL, juridisk litteratur, lagkommentarer samt rattspraxis fran mark- och miljddomsto-
larna. Analysen visar att lagstiftaren dverlatit ett stort ansvar for att konkretisera vad som utgér
en skalig utstrackning pa kommunerna genom parkeringsnormer, riktlinjer och detaljplanering.

Resultaten visar att den juridiska bestammelsen ursprungligen vuxit fram under en period da
samhallet praglades av snabbt 6kande bilinnehav och dar parkering betraktades som en néd-
vandig del av stadsutvecklingen. Samtidigt framgar redan av aldre férarbeten att lagstiftaren
sag parkeringskraven som en praktisk I16sning snarare an en principiellt optimal ordning. Se-
nare lagstiftning, sarskilt APBL och nuvarande PBL, har ocksa tydligt betonat kommunernas
ansvar att vaga parkeringsfragan mot andra allmanna intressen:

"I en tid nér bildgande och bilakande stadigt 6kade och anségs positivt var det
kanske sjélvklart med att det ddrmed féljde ett behov av parkering (nédra bosta-
den) som i brist péa optimal I6sning fick I6sas pa kvartersmark, och dar ansvaret
hamnade pé den som bebyggde mark. | dag kan man ténka sig att trafikforsérj-
ning, sarskilt i stérre stdder, har en stérre tonvikt pa kollektivtrafik och andra mo-
bilitetsatgérder, och att biltrafikens behov tolkas i ljuset av det [...]

Eftersom reglerna rérande krav péa parkering frén bérjan tillkom nédr samhéllet sag
vasentligt annorlunda ut, och den senaste regeln inte kommer med nagra egent-

liga anvisningar for tolkning i férarbetena behéver de nuvarande reglerna tolkas i

ljuset av samhéllsutvecklingen.”

(Sjostrand & Kerttu 2026)

Genomgangen av praxis visar att domstolarna ger kommunerna ett stort handlingsutrymme
vid bedédmningen av parkeringsbehov. Kommunala riktlinjer och parkeringsnormer tillmats stor
betydelse vid prévning av detaljplaner och bygglov. Domstolarna accepterar laga eller mycket
laga parkeringstal nar kommunen kan visa att bedomningen grundas pa exempelvis god kol-
lektivtrafikforsorjning, tillgang till cykelinfrastruktur, mobilitetstjanster, samnyttjande eller andra
atgarder som minskar behovet av privat bilagande.
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Studien visar vidare att det saknas stod for uppfattningen att lagen kraver ett visst minsta antal
parkeringsplatser. Tvartom pekar saval férarbeten som rattspraxis pa att parkeringskravet ska
beddmas utifran lokala forutsattningar, kommunala mal och en proportionalitetsavvagning mel-
lan olika allménna och enskilda intressen:

"Négra anvisningar fér hur man ska forsta vilka skyldigheter som finns, for det fall
att riktlinjen ocksa, liksom lagen, innehaller ett tolkningsutrymme, hittar vi inte. Om
kommunen till exempel tillampar ett minimital som &r noll i de centrala delarna av
staden — finns det ndgonting i férarbetena som anger att kommunen maste ha ett
positivt tal? Nej, som vi har sett — och kommer att se nedan i genomgangen av de
argument som anvénds av kommuner och domstolar — finns inte nagon gréns fér
vad som ér for lite eller lagom — vad som &r skélig utstréckning [...]

Om kommunen bedbémer att fortétning av en aldre stadskérna ar mer viktig én att
stora kostnader l&ggs pa t. ex. ett underjordiskt parkeringsgarage och dérfér med
hénsyn till mobilitetsatgérder eller god kollektivtrafik bestdmmer ett lagt eller inget
parkeringstal i detaljplan far vi utga fran att det ligger i kommunens befogenhet att
gbrasal...]

Lampligt utrymme i skélig utstrdckning borde saledes tolkas som den méangd par-
kering som ska finnas pa en tomt som ar behévlig enligt kommunens bedémning.”

(Sjostrand & Kerttu 2026)

PBL innebar att det stalls krav pa ar att det ska goras en skalighetsbedémning av hur parkering
ar tankt att 16sas for en specifik fastighet. Genomgangen av férarbeten och rattspraxis visar
att denna skalighetsbedémning ska grundas pa sakliga skal och ga i linje med de argument
och resonemang som lyfts i kommunens évergripande riktlinjer. Det sags daremot ingenting i
vare sig lagen, forarbeten eller rattspraxis kring hur saddana riktlinjer ska vara utformade.

Den samlade slutsatsen ar darfor att begreppet "lampligt utrymme i skalig utstrackning” bor
forstas som den mangd parkering som kommunen, med stdd av sina riktlinjer och sin plane-
ring, beddmer vara motiverad i det enskilda fallet. Bestammelsen ger ddrmed kommunerna ett
betydande utrymme att anpassa parkeringskrav till dagens mal om hallbara transporter, mins-
kad klimatpaverkan, effektiv markanvandning, etc. (Sjostrand & Kerttu 2026).

3.2 Kartlaggning av kommunal praxis

For att underséka hur kommuner konkret tolkar kravet pa att det "i skalig utstrackning finns
lampligt utrymme for parkering" har en kartldggning av kommunala parkeringsriktlinjer genom-
forts. Analysen omfattar 43 svenska kommuner med mellan cirka 20 000 och 175 000 invanare
i kommunhuvudorten (se bilaga). Fokus har varit minimital for bilparkering for flerbostadshus i
centrala lagen.

De tre storsta staderna har inte inkluderats eftersom deras forutsattningar och utmaningar be-
doms skilja sig for mycket fran évriga kommuners. Detta inkluderar flera s.k. kranskommuner
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som i manga fall definitionsmassigt ar en del av Stockholm, Géteborg eller Malmé. Aven
mindre kommuner och tatorter har uteslutits, da parkering dar generellt bedémts vara en
mindre styrande planeringsfraga.

Studien kombinerar kvantitativa och kvalitativa analyser. Den kvantitativa analysen visar att
bilinnehavet forklarar omkring en tredjedel av variationen i kommunernas minimital (se bilaga).
Syftet med den kvalitativa analysen har darfor varit att underséka om de mal och motiv som
kommunerna anger i sina parkeringsriktlinjer kan bidra till att ytterligare forklara variationen i
minimital.

Den kvalitativa analysen identifierar fem aterkommande mal och motiv i kommunernas parke-
ringsriktlinjer:

o effektiv markanvandning,

e ekonomisk rattvisa och subventionering,

o ekologisk hallbarhet, klimatpaverkan och minskad biltrafik,

e hantering av dverspillning av parkering,

¢ samlad behovsbeddmning (resonemang kring tillganglighet till service, alternativa fardsatt
m.m.).

Den 6vergripande slutsatsen ar att de mal och motiv. som kommunerna anger i sina parke-
ringsriktlinjer inte ger nagon ytterligare forklaring till variationen i minimital kommunerna emel-
lan. Liknande formuleringar och argument aterkommer i riktlinjer fran kommuner med bade
héga och laga minimital, och nagon tydlig koppling mellan uttalade mal och faktisk kravstall-
ning kan darfor inte identifieras.

Om de dvergripande malen haft en avgérande betydelse for parkeringsplaneringen borde det
finnas en tydlig och signifikant korrelation mellan hur starkt de uttrycks i riktlinjerna och nivan
pa minimitalen. En sadan korrelation aterfinns dock inte.

Den enda signifikanta korrelationen i materialet galler det som i analysen benamns samlad
behovsbeddmning. Kommuner som fér mer utvecklade resonemang kring tillganglighet till ser-
vice och alternativa fardsatt tenderar att ha lagre minimital (r> = 0,31).

Nar minimitalet istallet relateras till skillnaden mellan minimital och faktisk biltathet forsvinner
dock denna korrelation. Detta tyder pa att resonemangen framst fangar det radande bilinne-
havet i det aktuella omradet snarare an utgor ett sjalvstandigt motiv for hur minimitalen be-
stéms.

Aven jamférelser mellan grupper av kommuner visar samma ménster. Kommuner med hdgre
betyg for samlad behovsbeddmning har i genomsnitt 15-30 % lagre minimital (p = 0,01), men
skillnaden kan forklaras minst lika val av skillnader i bilinnehav.

En svag statistisk signifikans (p = 0,10) kan ocksa noteras for hur kommunerna behandlar mal
om ekologisk hallbarhet, klimatpaverkan och minskad biltrafik. Kommuner som lyfter fram
dessa mal tydligare (betyg 4 och hégre) har i genomsnitt 10 % lagre minimital &n évriga kom-
muner (betyg 1-3). Den svagare signifikansen, den lilla skillnaden i genomsnitt och det faktum
att den aterfinns endast for en viss gruppindelning, innebar att denna faktor endast kan forklara
en mycket liten del av variationen mellan kommunerna.
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Om 6vergripande mal eller andra motiv som férekommer i kommunala parkeringsriktlinjer hade
haft en reell betydelse for parkeringsplaneringen borde det ga att se en signifikant korrelation
mellan hur starkt dessa uttrycks och nivan pa minimitalen. Sammantaget visar darfor resulta-
ten pa att begreppet "lampligt utrymme i skalig utstrackning" inte verkar ha nagon enhetlig
innebodrd i kommunal praxis. Kommunerna hanvisar ofta till liknande mal och motiv, men dessa
omsatts inte pa ett likartat satt i valet av minimital.

Detta tyder pa att kopplingen mellan 6vergripande mal fér parkeringsplaneringen och de mini-
mital som tillampas generellt ar svag. For vissa kommuner verkar parkeringsplaneringen vara
ett aktivt verktyg for att na transport- och samhallsmal, medan den i andra kommuner i prakti-
ken tycks hanteras mer fristdende fran den dvergripande samhalls- och trafikplaneringen.
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4 Diskussion

Sammantaget visar analyserna att lagstiftningen ger kommunerna stor frihet att sjalva definiera
vad som utg0r parkering i skalig utstrackning. Kartlaggningen av kommunal praxis visar sam-
tidigt att denna frihet idag i huvudsak ser ut att anvandas for att reproducera etablerad praxis
snarare an for att explicit koppla parkeringskrav till vergripande mal for klimat och hallbarhet,
transportsystem och stadsbyggnad. Projektet visar darmed att det finns en betydande, men
idag outnyttjad, potential for kommunerna att utveckla parkeringsriktlinjer som battre stédjer
en hallbar stadsplanering och en omstalining till ett mer resurseffektivt transportsystem.

Aven om den inledande historiska genomgangen visar att det troligen inte saknats kunskap
om vilka mdjligheter kommunen egentligen har att utforma sin kravstallning pa parkering, sa
har denna kunskap mojligen varit delvis okand bland de som arbetat med framtagande av
parkeringsriktlinjer i landets kommuner. Troligen lika viktigt ar att det saknats kunskap om hur
kommuner som velat tillampa laga eller inga minimital for bilparkering bér ga tillvaga for att
anda uppfylla PBL:s krav, jamte férdjupad kunskap om konsekvenserna av att i storre utstrack-
ning lata marknaden styra parkeringsutbudet.

Denna rapport, tillsammans med rapporten dver den rattsliga analysen, redovisar att svenska
kommuner har stora mojligheter att utforma parkeringsplaneringen for att ga i linje med over-
gripande mal. PBL staller krav pa en skalighetsbedomning av parkeringsutbudet, vilken i sin
tur pekar pa kommunens parkeringsriktlinjer. Som redovisats ovan finns det ingen tydlig vag-
ledning eller regelverk for hur sadana riktlinjer ska se ut, en otydlighet som pa satt och vis
speglas i den avsaknad av enhetlig innebérd av formuleringar av olika mal och motiv som
aterfinns i kommunala parkeringsriktlinjer.

Hur parkeringsplaneringen utformas och hur minimitalen satts i kommunerna kan darfér inte
besvaras utifran detta projekt da de potentiella forklaringsfaktorer som studerats inte visat sig
ge nagon ytterligare kunskap. Bilinnehav eller biltathet forklarar omkring en tredjedel av vari-
ationen i minimital mellan kommunerna. Darutbver star forklaringar troligtvis att finna i faktorer
som lokalt férankrad historisk praxis ("man goér som man alltid gjort”), lokalpolitiska faktorer
eller att man hamtar inspiration fran, eller lanar av, andra kommuner. Sadana "lan” omtalas i
vissa fall uttryckligen i kommunala parkeringsriktlinjer och motiveras med att man jamfor sig
med liknande stadder och kommuner. Donald Shoup visar med siffror fran 1975 och 1993 att
detta géller avseende nivan pa minimital i amerikanska stader (Shoup 2011, s.612ff). Utifran
den jamfdrelse som gjorts i detta projekt talar mycket for att detta galler &ven malformuleringar
och évriga motiveringar av minimital. Sprakliga formuleringar lanas och ateranvands, men in-
neborden skiftar kommunerna emellan.

Utdver att redovisa kommunernas frihet att utforma sina parkeringsriktlinjer i enlighet med
plan- och bygglagen samt ge insyn i hur kommunerna idag nyttjar denna frihet, har projektet
aven utmynnat i ett white paper med en kortfattad argumentation fér avskaffande av minimital,
samt rekommendationer pa hur kommunerna kan formulera sig i sina riktlinjer. Rekommendat-
ionerna hamtar bland annat inspiration fran de basta exemplen bland gallande parkeringsrikt-
linjer, men har vidareutvecklat resonemangen. Syftet ar att bana vag for en mer vetenskapligt
underbyggd parkeringsplanering genom att ge kommuner kunskap, tydliga argument och
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vagledning for att ta fram parkeringsriktlinjer som stodjer ett efterfragestyrt parkeringsutbud for
nybyggnation och darmed en mer hallbar stadsplanering.
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[/ Bilagor

Kommuner vars parkeringsriktlinjer jamforts
(Kalla: SCB, www.scb.se/MI0810. Publicerad 2024-11-28; kommunala parkeringsriktlinjer)

Kommun Befolkning Befolkning kommun-  Minimital for flerbostadshusicen-  Parkeringsriktlinjer  Biltathet, inkl. besok samt uppraknat med schablon for bi-
kommun 2025 huvudort 2023 tralaldgen (bpl/1 000 kvm BTA)*** fran ar lar skrivna pa foretag (bpl/1 000 kvm BTA) i centrala lagen*

Alingsas 42 861 27895 7,89 2024 9,09
Borlange 51354 44 299 9,00 2017 8,46
Boras 115238 75565 5,00 2023 8,28
Enkoping 48 804 26 353 8,00 2018 8,18
Eskilstuna 106 789 70 646 4,63 2016 -
Eslov 35126 20422 6,00 2021 -
Falkenberg 47321 29671 8,00 2011 8,40
Falun 59974 39939 7,00 2024 -
Gotland 60852 26 305 5,00 2018 -
Gavle 104 108 86 533 5,63 2021 -
Halmstad 106 315 72979 7,00 2016 8,96
Helsingborg 152776 116 029 6,20 2022 7,53
Jénkoping 148 152 103 032 8,00 2016 8,06
Kalmar 73068 42 622 9,00 2016 9,59
Karlskrona 66 021 36423 8,00 2017 8,11
Karlstad 99007 69615 7,55 2021 -
Kristianstad 85908 41198 10,00 2018 8,83
Kungalv 50496 28912 7,37 2025 8,48
Landskrona 47571 33859 9,01 2016 9,17
Lerum 43752 28789 9,40 2023 9,86
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p
Kommun Befolkning Befolkning kommun-  Minimital for flerbostadshusicen-  Parkeringsriktlinjer  Biltathet, inkl. besk samt uppraknat med schablon for bi-
kommun 2025 huvudort 2023 tralaldgen (bpl/1 000 kvm BTA)*** fran ar lar skrivna pa foretag (bpl/1 000 kvm BTA) i centrala lagen*

Lidkodping 40 359 23585 8,00 2018 10,81
Link6ping 168714 116 851 7,00 2023 7,00
Lulead 80 304 49 646 8,00 2016 8,82
Lund 132333 98 308 5,30 2018 6,48
Motala 43131 31367 12,39 2020 -
Norrképing 144904 98 229 7,89 2017 -
Norrtélje 66 832 23606 9,01 2016 9,69
Nykdping 58310 39770 9,41 2024 -
Pited 42184 23824 7,89 2024 9,96
Sundsvall 98 962 59 074** 7,28 2021 9,16
Sodertalje 102772 78377 7,89 2017 7,03
Trelleborg 47 405 31366 8,00 2025 (remissversion) 9,33
Trollhattan 59265 50 069 5,90 2017 6,68
Umea 135273 94243 6,76 2024 8,14
Uppsala 249726 174 982 4,00 2018 -
Varberg 69 460 38575 8,00 2012 -
Vanersborg 40078 24731 10,14 2016 -
Vésteras 161240 131643 8,00 2023 7,57
Vaxjo 98 940 74052 9,50 2019 9,65
Angelholm 45159 31089 9,00 2017 8,29
Orebro 160687 128 658 7,00 2016 7,12
Ornskéldsvik 55338 33399 8,30 2015 8,90
Ostersund 64 963 53992 6,00 2016 -

*Dar sadana uppgifter gatt att tillga, antingen genom gallande riktlinjer eller underlagsmaterial som gjorts tillgangligt i kontakt med kommunerna.

**Sundsvall och Timra ar sammanvuxna enligt SCB:s tatortsdefinition sedan 2023. Samlad befolkning 70 918. Har redovisas tatortsbefolkningen inom Sundsvalls kom-
mun.

***Dar minimital angetts per bostad har denna siffra raknats om till bpl/1 000 kvm BTA med hjalp av uppgifter om genomsnittlig bostad i aktuell kommun eller en genom-
snittlig bostadsstorlek (89 kvm BTA) framraknad med hjélp av uppgifter for samtliga kommuner i urvalet.
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Bed6émning av i vilken grad malet eller
motivet bor paverka nivan pa minimi-

Beskrivning

tal

1 Namns ej eller bedoms paverka minimital uppat

5 Omnamns men inte pa ett sddant satt att det tydligt
bor paverka minimital

3 Overgripande resonemang som bedéms kunna moti-
vera lagre minimital

Mer konkret resonemang kring ett mal eller motiv med
4 koppling till parkering, som bor innebara lagre minimi-
tal
5 Utforligt resonemang som tydligt visar hur malet eller

motivet ska innebara lagre minimital

Fordelning av de olika bedémningarna per mal / motiv

Antal kommuner som tilldelats olika varden for respektive mal / motiv, baserat pa hur de formulerat sig i sina parkeringsriktlinjer

Bedémningsvarde

Mal / motiv 1 2 3 4 5

Effektiv markanvandning 8 30 1 0
Ekonomisk rattvisa 24 17 2 0 0
Ekologisk hallbarhet / minskad biltrafik 6 13 14 9 1
Hantering av dverspillning 8 28 6 1 0
Samlad behovshedémning 10 11 17 1 4
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Exempel pa formuleringar fran parkeringsriktlinjer

Effektiv markanvéandning

Bed6émning av i vilken grad malet eller
motivet bor paverka nivan pa minimital

Exempel pa formulering i riktlinje

1

[Malet/motivet ndmns ej]

Ytkrdvande markparkering ska undvikas s langt det 4r mojligt. (...)
Vid utrymmeskonflikt mellan friytor och parkering ska man i forsta
hand ordna friyta enligt PBL

hur parkering hanteras ar en central friga for att kommunen ska
kunna na sina mal ... férslagen fungerar som verktyg for att ng
manga av de kommunala malen --- for att skapa téta och attraktiva
stader ar en av de fundamentala principerna att hushalla med mar-
ken

bilens ansprak pd kommunens markytor ska minska ... utrymme ska
skapas sa att staderna kan fortatas ... talen ar darmed anpassade
for att bidra till effektiv markanvdndning och minskad biltrafik

Saknas

Ekonomisk réattvisa

Beddémning av i vilken grad malet eller
motivet bor paverka nivan pa minimital

Exempel pa formulering i riktlinje

1

[Mélet/motivet nAmns ej]

Ytkrdvande markparkering ska undvikas s langt det ar mojligt. (...)
Vid utrymmeskonflikt mellan friytor och parkering ska man i forsta
hand ordna friyta enligt PBL

hur parkering hanteras &r en central fraga for att kommunen ska
kunna na sina mal ... férslagen fungerar som verktyg fér att nd
manga av de kommunala malen --- for att skapa téta och attraktiva
stader ar en av de fundamentala principerna att hushalla med mar-
ken
bilens ansprak pa kommunens markytor ska minska ... utrymme ska
skapas sa att staderna kan fértatas ... talen ar dirmed anpassade
for att bidra till effektiv markanvdndning och minskad biltrafik

Saknas
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Ekologisk héllbarhet
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Bedomning av i vilken grad malet eller
motivet bor paverka nivan pa minimital

Exempel pa formulering i riktlinje

1

[Mélet/motivet nAmns ej]

Riktlinjer for parkering med tillhérande tilldmpningsanvisning ska:
Ge forutséttningar for ett mobilitetsutbud som frémjar manniskors
valmajligheter, bidrar till hallbart resande samt ger flexibilitet for
framtida behov

Parkeringsbehovet ska tillgodoses pa ett hallbart och godtagbart
séatt. Normen ska framja ett minskat bilanvdandande och uppmuntra
till (6sningar som bidrar till 6kat hallbart resande
Parkering ska frdmja resandet till fots, med cykel och kollektivtrafik
Parkering anvdnds som verktyg for att minska trafikarbetet med bil
Parkering ska medverka till att de skadliga utslappen fran biltrafiken
minskar

Hur parkering hanteras &r darfér en central fraga for att kommunen
ska kunna nd sina langsiktiga mal ... Andelen resor med bil ska
minska med knappt en tredjedel (19 procentenheter) fran 58 pro-
cent till 39 procent ... Det betyder att biltrafikens andel av alla resor
ska sjunka med 33 procent fram till ar 2020 och andelen cykeltrafik
ska fordubblas (basdr 2010). Parkeringstalen baseras inte pa bilin-
nehav déa detta skulle innebéra en planering fér en situation som pa
sikt ska fordndras.
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Hantering av &verspillning
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Bedomning av i vilken grad malet eller
motivet bor paverka nivan pa minimital

Exempel pa formulering i riktlinje

5

Parkeringsnormen innebdr en h6jning i jamférelse med talen fran
2014. Héjningen motiveras av att den nuvarande laga parkeringsnor-
men med 3 parkeringsplatser per 1000 m2 bostéder i den centrala
zonen, belastar de allménna parkeringsytorna och gatuparkeringar
hart.

Parkering ska i forsta hand ordnas pé kvartersmark.

Parkeringsnormen har utarbetats i enlighet med inriktningen i trafik-
strategin och de strategier som beskrivs i parkeringspolicyn ... Par-
keringsreglering ett viktigt verktyg for att sékerstélla att boendepar-

kering vid bostéder inte flyttas ut till allméan plats. Om det &r billigare

att parkera langs gatan an pa fastighetens parkering kommer manga
boende att vélja att parkera bilen pad gatumark eller annan billigare
kommunal parkering. Det &r darfor viktigt att parkering pd kommu-
nens gatumark styrs i samma riktning och mot samma mal som par-
keringsnormen.

Man kan inte méta en 6kad efterfragan pa fria eller subventionerade
“varor” genom ett utokat utbud. Vid tréngselproblem leder fler par-
keringar till att annu fler vill parkera (sa lange inte priset motsvarar

de verkliga kostnaderna). Darmed fortsétter trangseln att 6ka pa
parkeringar och gator for saval bilister som 6vriga. Istallet bor man
matcha utbud och efterfragan genom att héja parkeringsavgifterna
sa att de motsvarar den verkliga marginalkostnaden. Da minskar bil-
trafiken samtidigt som framkomligheten forbéttras for alla trafikslag
samtidigt som buller-, klimat- och luftkvalitetsproblem minskar. *

Saknas

*Tas upp i bilaga och hanvisar till en annan kommuns davarande strategidokument.
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Samlad behovsbedémning
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Bedomning av i vilken grad malet eller
motivet bor paverka nivan pa minimital

Exempel pa formulering i riktlinje

Planeringsnormen tacker det langsiktiga behovet av parkering, givet
en fortsattning av de senaste arens trend med langsam 6kning av
biltadtheten i kommunen. Den senaste centrala bilinnehavsprogno-
sen fran SIKA (”Prognos for persontransporter ar 2020”, rapport
2005:8) redovisade en prognostiserad 6kning av biltatheten i hela
landet om 14 % mellan 2001 och 2020 ... Den valda nivan fér parke-
ringsnormerna medger en viss framtida dkning av biltatheten, i stor-
leksordningen 5-10 % pa en period av 10-20 ar...

Utgangspunkten vid bedémning av parkeringsbehov vid bostaden ar
attvarje bil bor ha en parkeringsplats ... Parkeringstalen ska séker-
stélla att parkeringar anlaggs pa kvartersmark sa att 6verbeldggning
inte uppstar pa allman plats, exempelvis gatumark ... Efterfragan pa
bil- och cykelparkering ser olika ut i olika delar av staden. Detta be-
ror pa bilinnehav och boendetathet men dven pa narhet till service,
tillgang till kollektivtrafik och avgiftsnivan pa parkering.

Ett mer hallbart transportsystem forutsatter minskat bilresande. Det
ar enklare att paverka anvandandet av bilen snarare &n sjalva bilin-
nehavet. Darfér r det viktigt att hitta en bra balans dér vi erbjuder
tillrdckligt med boendeparkering men dnda inte mer &n att de som
faktiskt inte behdver bil kan tdnka sig att valja bort den. Parkerings-
talen for flerbostadshus dr baserad pa bakgrundsfakta i form av an-
tal bilar per person, antal boende per bostad, geografiskt ldge, dag-
och nattbefolkning per omraden men ocksa med hansyn till de mal

kommunen har for hllbart resande.

Behovet av parkering ser olika ut pa olika platser i kommunen. Beho-
vet 4r beroende av tillgang till kollektivtrafik, trygga och framkomliga
gang- och cykelvagar, nérhet till service och hur néra stadskarnan
platsen ligger Zon A innefattar den centrala staden samt delar av de
mest centrala bostadsomradena. | zon A finns god tillgang till gang-
och cykelvag med hég standard och avstandet i till stadskarnan ar
inom 1,5 km. Stadsbusslinjerna trafikerar hela zon A.
Parkeringstalen innebdr en sdnkning jamfért med tidigare parke-
ringsnorm for bil, i huvudsak i centrala delar av staden ... Att ha lagre
parkeringstal for bil pa platser dar behovet att dga bil bedéms vara
mindre, foljer de tendenser som finns och ddrmed positivt paverkar
utvecklingen mot ett 6kat hallbart resande. De lagre parkeringstalen
tillampas pa platser som huvudsakligen har god och langsiktig kol-
lektivtrafikfGrsorjning samt god tillgdng narservice Parkeringstal ba-
serat pa laget inom kommunen, huvudsakligen avseende pa till-
ganglighet till kollektivtrafik, tillganglighet till service samt tillganglig-
het med cykel.
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Korrelation mellan biltdthet och minimital i de 30 kommuner fér vilka uppgifter om bilinnehav funnits tillgéngliga.
n

10 o

Minimital, inkl. besék (bpl/1 000 kvm BTA)

4 5 6 7 8 9
Biltathet, inkl. besdk (bpl/1 000 kvm BTA)
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Korrelation mellan bedémning av formuleringar av olika mal och motiv i parkeringsriktlinjer och nivan pa minimital i 43 kommuner.

14,00

® [ ] [ ]

12,00

<
B
g 10,00 ® ° °
3 . )
S ° °
3 °
0
< 8,00 " 3
[ ol
(0]
v
5 $
7]
£ 6,00 $
? °
Q [ J
= °
£ [ )
T 4,00 °
£
£
>

2,00

0,00

1 2

@ Effektiv markanvandning  ® Ekonomisk rattvisa

5+ Trivector Mobility

® Ekologisk hallbarhet

3

2222222222302 0s0s000 00000000t ccntnstncnnns

) o e
®
[ ]
R2 — 0,13
4

@ Hantering av 6verspillning @ Behovsbedémning @ MEDEL

35



:0 Trivector Rapport 2026:84 / Version 1.0

Korrelation mellan bedémning av formuleringar av olika mal och motiv i parkeringsriktlinjer och differensen minimital - biltathet i de 30
kommuner fér vilka uppgifter om bilinnehav funnits tillgéngliga.
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