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Cleaner and better transport in cities

PARK4ASUMP

parkdsump.eu



Park4SUMP - Parkeringshantering forandrar hur
man ror sig i stader

Park4dSUMP stravar efter att hjalpa stader att integrera innovativa I6sningar for
parkeringshantering i en plan for hallbart resande i stader (SUMP: Sustainable Urban Mobility
Plan) for att forbattra rorligheten och livskvaliteten.

Malet med projektet ar att stimulera innovation inom parkeringshantering och fa parkeringspolicy
att ga fran att vara reaktiva och operationella till att vara strategiska, effektiva och holistiska.

16 europeiska stdder samarbetar med vara 6 tekniska partners och 3 forsknings- och
parkeringsorganisationer for att uppvisa och 6verféra férdelarna med strategisk och smart
hantering av parkering for att uppna hallbart resande i stader.

Denna broschyr bygger pa egen forskning och information som samlats in fran befintliga studier
och artiklar (t.ex. fran det foregaende projektet Push&Pull) av projektpartners och tredje part.
Texter har skrivits om narhelst mojligt och ytterligare text har lagts till. Vi valkomnar dig att
anvanda och kopiera innehallet i den har broschyren. Om du anvander och sprider material
fran den har broschyren ber vi dig att lanka tillbaka till webbsidan park4sump.eu.

Forfattare:
Robert Pressl och Tom Rye

Kontakt:

Robert PRESSL
E-Post: pressl@fgm.at
Forschungsgesellschaft Mobilitdt FGM - Austrian Mobility Research AMOR

Utgava:
Januari 2020




Den forsta utgavan av broschyren "16 goda skal till
parkeringshantering” var en stor framgang, och vi
fick otaliga forfragningar om nér den andra utgavan
skulle slappas. Nu ar det 2020 och fem ar har gatt
sedan den férsta utgavan som en del av det H2020-
sponsrade projektet Park4SUMP, och det ar med
storsta noéje som vi kan dela den nya versionen med
dig. Vi har uppdaterat de viktigaste och starkaste
argumenten fran den forsta utgavan och lagt till flera
nya. Dessutom beslutade vi att inte bara komma
med argument for parkeringshantering, utan ocksa anvanda broschyren for att 6ka lasarnas
kunskap om de grundldggande principerna for parkeringshantering.

Aterigen erbjuder denna broschyr kunskapen som kravs for att bygga solida politiska argument
for hur parkeringshantering kan anvandas for att atgarda parkeringsrelaterade problem,
vilket framjar hallbart resande. Detta ar till hjalp for politiker, beslutsfattare och évriga sasom
journalister nar de foresprakar eller fattar vad som kan verka vara opopulara beslut, men som
egentligen ar rationell och hallbar policy for att hantera parkering pa och bortom gatorna.

Ettav vara mal ar att framhava parkeringshanterings roll och potential att paverka trafikplanering
och resvanor, vilket kan innebara en stor forandring i trafikplanering i stadsmiljoer. Vart framsta
mal ar att visa att parkeringshantering ar en viktig del av hallbart resande i stader (SUMP). Det
ar en viktig del av att lyfta parkering fran att bara vara en operativ uppgift till att anvanda mer
strategisk planering. Det ar viktigt att ha i atanke att parkeringshantering ocksa ger valuta for
pengarna. Atgarden i sig kostar lite (och innebér valdigt séllan stora infrastrukturkostnader),
kan genomféras snabbt och intédkterna den genererar betalar snabbt av sig. Samtidigt bidrar
den till andra atgarder sasom kollektivtrafik och att ga, vilket hjalper till att forandra hur folk
reser.

Vi hoppas att den har broschyren kan ge dig nya satt att se pa parkeringshantering och visa
hur det kan hjalpa dina stader.

Robert PRESSL Tom RYE

Robert PRESSL och Tom RYE




Jamforelse av tvingande “push” atgarder

Parkering som styrmedel Tréngselskatt
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e mycket accepterad e politiskt kontroversiellt
@ snabb att implementera e ta langre att implementera
@ liten investering ® hdg investering

Faktum ar att: parkeringsstrategier ar nyckeln till
hanteringen av urban mobilitet.

Praktiskt taget slutar varje bilresa paen parkeringsplats. Alltsa, att hantera parkeringsplatser
betyder att hantera efterfragan av bilanvandning och trangsel. | jamférelse med andra atgarder
som syftar till att hantera bilanvandning, sa har parkering tva tydliga férdelar:

» Parkeringsstrategier brukar vanligtvis inte krava stora investeringar sa som nya vagar
eller extra kollektivtrafik och kan alltsa inféras pa relativt kort tid.

» Nagon sorts parkeringsstrategier finns redan i nastan alla stérre stéader i Europa. Detta
gor allman acceptans av parkering som styrmedel mycket stérre an nya satt att hantera
bilanvandning, till exempel trangselskatt.




\TERA FORST, OKA INTE TILLGANGEN!

Foto: FGM-AMOR

Princip: Om det ar brist pa parkeringsplatser ar det
bast att forsoka forbattra hanteringen av parkering
pa gatan innan tillgangen d6kas.

Parkeringskaos och langa parkeringstider skylls ofta pa en brist pa parkeringsplatser. Det
vanliga svaret ar att staden forsoker ordna nya parkeringsplatser utanfér gatan. Hanteringen
av befintliga parkeringsplatser ar dock som regel en smartare och mer kostnadseffektiv
I6sning eftersom de befintliga parkeringsplatserna i narheten ofta ar underutnyttjade. Lampliga
strategier och atgarder for att hantera parkering pa gatan kan ofta I6sa problemet genom att
flytta efterfragan fran pa gatan till utanfér gatan. Dessutom ar det mycket billigare an att 6ka
tillgangen. Exempel pa sadana strategier ar tidsgranser, lamplig prissattning och/eller 6kad
overvakning. Dessutom rekommenderas det att alternativa fardmedel forbattras. Rotterdam ar
ett bra exempel pa hur man kan ga fran parkering pa gatan till parkering utanfér gatan.




UTRYMME FOR PERSONER ELLER
J.FOR MASKINER?
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Fakta: vi kan gora vara stader sa som vi vill ha dem

Generosa parkeringskrav for nya byggnader och fokus pa att ordna "tillrackligt” med parke-
ringsplatser pa gatan hjalper till att gora en stad bilvanlig, men inte folkvanlig. Den blir kérbar,
men inte gangbar. Som Jane Jacobs (1962, 19) skrev, "Desto mer stadskarnan bryts upp och
fylls med parkeringsplatser och garage, desto trakigare och dddare blir den. Och det finns
inget mer franstétande an en dod stadskarna.” Stora omraden med parkeringsplatser pa ga-
tan, sarskilt i stadskarnor, har samma effekt. Vi vill att vara gator ska vara mer an bara utrym-
men for trafik och gratis parkering. Vi vill ocksad ha ekonomisk tillvaxt, sdkerhet, halsa, gagator
och fina omgivningar. Det betyder att principen med at ordna "tillrackligt” med parkering maste
utmanas, och att andra prioriteter for hallbara trafikplaner i stadsmiljéer sasom livskvalitet och
utrymme for andra fardmedel maste aterspeglas i parkeringspolicyn.




MER VARDEFULL ANVANDNING AV
OFFENTLIGA UTRYMMEN | STADER

Foto: FGM-AMOR

Fakta: fordelningen av offentliga utrymmen ar ofta
vinklad mot parkering

Det ar varken enkelt eller billigt att utdka de offentliga utrymmena i vara stader, sarskilt i svara
tider nar myndigheterna har ont om pengar for att kdpa mer mark. Denna situation framhaver
behovet av att jamnt fordela det befintliga offentliga utrymmet, varav en oproportionerligt stor
mangd anvands for parkering. | moderna och smarta stader ar det ofta opopulart att ta utrymme
fran parker, lekplatser och andra utrymmen dér folk vill métas och umgas. A andra sidan &r
det fordelaktigt for fordon — bade i rorelse och stationdra — med mer utrymme om man raknar
med den relativa andelen av olika fardmedel Det finns manga exempel pa hur att omférdela
utrymmet bort fran parkerade bilar kan kopplas till forbattringar i den lokala ekonomin. Den
belgiska staden Gent ar ett exempel pa detta, och den ligger fére andra stader i regionen
trots, eller kanske tack vare, hur den férandrat sin parkeringspolicy och dragit ner pa mangden
parkering pa gatorna.

Ett annat exempel ar den spanska staden Vitoria Gasteiz som lyckades minska andelen bilar
pa gatorna fran 36 % till 24 %, och dar omférdelningen av det offentliga utrymmet var ett av de
framsta malen med deras parkeringspolicy.




MER PARKERING GER MINDRE

RORLIGHET

Den genomsnittliga bilens dagliga vanor

16%

- parkerad hemma

parkerad pa annan plats

I i rorelse

Fakta: Mer an en parkeringsplats kravs per bil, vilket
ar ett ineffektivt satt att anvanda utrymme

I genomsnitt ar privata bilar parkerade 80 % av tiden i sina dgares hem, 16 % nagon annan stans
och spenderar bara 4 % av tiden i rorelse. Och naturligtvis maste bilen parkeras var den an
aker. Det innebar att parkering framjar otroligt ineffektiv resursanvandning. Genom att minska
antalet parkeringsplatser uppmuntrar man till att anvanda delade fardmedel (kollektivtrafik,
samakning) dar fordonen anvands mer av tiden, eller att ga och cykla vilket ar ett effektivare
satt att anvanda stadsmiljon.




PARKERINGSSTRATEGIER FOR

BATTRE LIVS KVALITE 1

Resultat av parkeringsstrategier t i Munchen

75%
61%
- 14% Okat cyklande Okat géende
5%
40% Reduktion av
T bilanvandning gen
erellt

dvernattningsparkering
Reduktion av
langtidsparkering

Kalla: Kodransky and Hermann, ITDP, 2011

Faktum ar att: parkeringsreglering bidrar till ett
battre fardmedelsval och darmed livskvalitet.

En policy av av att bygga mycket parkering bidrar till trdngsel och hindrar tillganglighet for
alla: fotgangare, cyklister, kollektivtrafikresenarer och bilférare. Trots tillgangen av extra
parkeringsmojlighet i stdder genom aren sa har trangseln okat vilket tydligt visar behovet
av parkering som styrmedel. Effektiv parkeringssstrategier ar det smarta sattet att hantera
begransad framkomlighet och begransade mangder av offentliga plats.

I borjan av nittiotalet borjade staden Miinchen att fokusera pa parkeringsstrategier och reglering
som ett satt att reducera bilanvandning i de centrala delarna av staden. Pa den tiden ansags
trangsel och langtidsparkering som centrala fragor som paverkar livskvaliteten.

Vissa atgarder introducerades; tva bostads omraden valdes ut for att reducera “cruising” (att
kéra runt och leta efter en ledig parkeringsplats). Efter att noggrant ha studerat den ratta
balansen mellan bostads- och besdksparkering sa introducerades aktiv parkeringsreglering.
Ett ar senare fanns en reduktion med 25% foér dévernattningsparkerande, en reduktion med
40% for langtidsparkerande och parkeringsplatsskanning och olaglig parkering eliminerades
nastan helt. Ar 2008, efter nastan ett decennium av aktiv parkeringsreglering, s& minskade
bilanvandning med 14% i innerstaden, cyklingsanvandning ékade med 75% och antalet
gaende med 61% (Kodransky and Hermann, 2011, ITDP).
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Foto: FGM-AMOR

Princip: Vi maste parkera vara bilar nagonstans,
men innebar det att vi alltid behover fler
parkeringsplatser?

Ett av de vanligaste klagomalen i stadskarnor, sarskilt fran butiksagare och smaforetagare,
ar att det inte finns "tillrackligt” med parkeringsplatser pa gatorna, och att det behdvs fler och
billigare parkeringsplatser pa och utanfor gatan. Dock ar det viktigt att avgéra om det verkligen
behdvs innan man ordnar fler och/eller billigare parkeringsplatser. Inte minst eftersom fler
parkeringsplatser uppmuntrar till att man anvander bilen mer som visades i exemplet ovan.

En parkeringsundersdkning visar hur de tillgangliga platserna faktiskt anvands under vardagar
och helger, och ger en tydlig bild pa vilka (pendlare, lokalinvanare, shoppare och butiksdagarna sjalva)
parkerar i vilka utrymmen och hur lange. Detta visar var efterfragan ar hog och var, ofta i ndrheten,
som det finns tomma parkeringsplatser. Atgarder som att dndra priserna eller parkeringstiderna kan
genomforas for att omfordela efterfragan, och man kan visa att det finns tomma parkeringsplatser
i narheten. Det ar ocksa viktigt att faststalla kopplingen mellan priserna fér parkering utanfor
gatan och pa gatan da avgiftsbelagd parkering utanfér gatan kan vara underutnyttjad eftersom
priserna ar lagre & gatan och forare foredrar att hitta gratisplatser dar.




Foto: Paradoxal intervention fran projektet Metamorphosis

Fakta: parkering gynnas av offentliga utrymmen -
en fordel som inte ar gratis

"All parkering har en kostnad, aven om den ar gratis for bilister att anvanda, eftersom
utrymmet skulle kunna anvandas for nagot annat (méjlighetskostnad) och parkeringsplatserna
maste skotas och underhallas. Om bilisten inte behdver betala for parkeringen delas istallet
kostnaden av alla i staden, antingen genom hdgre hyror (och darmed priser) for butikerna i ett
shoppingcenter, eller genom hogre lokala skatter eftersom kommunen maste subventionera
en ny parkeringsplats. Dessa pengar skulle som regel kunna anvandas for att skapa fordelar
som skulle ha kunnat laggas pa annat.” Tom Rye sager: "Som regel uppfattas parkering
som allmannyttigt och darmed nagot som bilister (i synnerhet) anser borde vara gratis”.
Parkering pa gatan anvander det offentliga utrymmet, men som parkeringspolicyn i Groningen
i Nederlanderna har visat flera ganger: om ett utrymme tas upp av en parkerad bil ar det i
praktiken privatiserat av féraren som parkerat dar och ingen annan kan anvanda det. Bilramper
Over trottoarer till byggnader kan bara anvandas av agaren och dennes gastar, och innebar
aterigen att en del av det offentliga utrymmet privatiseras. Detta visar behovet av SUMP nar
det avgdrs om parkering ar det basta sattet att anvanda det offentliga utrymmet, eller om det
finns andra mer vardefulla anvandningar som satter manniskor fére bilar.




Avgiften for en timmes parkering pa gatan
I den dyraste delen av staden

Amsterdam, NL
Barcelona, £5 | W
gerin, OF | N
Brussels, BE n
Bucharest, RO “
Gopenhagen, DK
Ecinburgh, Uk | -
London, UK
ien, 17 N S
oso,No T N
pars, 7 | S
aiinn, ¢ | S
Viewna, a7 R
zirch, o+ | W

1 h parkering (euro)

Fakta: Avgiften for parkeringsplatser aterspeglar
ofta inte deras sanna varde

Diagrammet visar de hogsta priserna for en timmes parkering pa gatan i stadskarnorna i
ett urval av europeiska stader. Om man raknar med att en parkeringsplats tar upp cirka 15
kvadratmeter, innebar en avgift pa 1 euro per timme en "hyra” pa 6,7 cent per kvadratmeter per
timme, eller 67 cent per tio timmar per dag (den tid som avgifterna ofta betalas), eller 200 euro
per kvadratmeter per manad forutsatt att platsen anvands i samma man i 30 dagar per manad.
De flesta byggnader i centrala omraden har flera vaningar, vilket ger mer hyra per kvadratmeter
mark. Om parkeringshus utanfor gatan ordnas uppgar investeringskostnaderna till samma
avgift som skulle behévas ta ut for att tdcka den sanna kostnaden fér parkeringsplatsen ska
atervinnas fran anvandaren — vilket som regel inte sker, utan istallet subventioneras den av
kommunen for att halla "nere” priset till 4 eller 5 euro per timme.




GE ALTERNATIV EN RATTVIS CHANS (10

Parkera direkt framfor hemmet. Att parkera framfér hemmet ar forbjudet men
majligt i ett gemensamt garage med samma
avstand till en hallplats

RATTVIS CHANS FOR ALTERNATIVA
FARDMEDEL

Avstandet till hallplatsen ar 30 ganger langre
PRIVILEGIUM FOR BILANVANDARE

Fakta: Att ordna fler parkeringsplatser kommer
negativt paverka hur manga som valjer alternativa
fardmedel, och uppmuntrar fler att ta bilen och oka
trafikstockningen.

Sedan den brittiska transportmyndigheten publicerade sin rapport "Roads and the Generation
of Traffic” (1994) har forskningen visat att utdka vagkapaciteten okar trafiknivaerna och
trafikstockningen. Det finns ocksa ett tydligt forhallande mellan att bygga nya parkeringsplatser
och biltrafik. Desto fler parkeringsplatser, ju fler tar bilen. Slutligen ar det ocksa tydligt att
staderna med lagst trafikstockningen, sasom Wien och Zirich, i flera ar har okat priset pa
parkeringsplatser och minskat antalet parkeringsplatser i nya byggnader. Den engelska
staden Nottingham beskattar parkeringsplatser utanfér gatan for personalen till stadens stora
arbetsgivare, vilka har minskat trafikstockningen jamfért med liknande stadder som inte har
nagon sadan skatt. Om att minska trafikstockning ar ett mal med SUMP &r parkeringshantering
ocksa en central del av planen. Om stader inte reglerar sin befintliga parkering samtidigt som
de forbattrar alternativa fardmedel férsamrar detta alla 6vriga initiativ att uppmuntra folk att
anvanda kollektivtrafiken, ga eller cykla. Istallet kravs en klassisk push-and-pull-taktik.




DET FINNS EN KOPPLING MELLAN PARKE- |

RING OCH PRISVARDA BOSTADER

Minskade byggnadskostnader genom att ersatta
enskilda parkeringsplatser for lagenheter med bil-

delningsplatser
138 lagenheter
138 parkeringsplatser - 1 per lagenhetmen' 10 bildelningsplatser
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Kalla: Intelligent Wohnen im Wohnquartier. VCD 2018 (diagram omarbetat fran FGM-AMOR)

Princip: Det smarta alternativet ar att erbjuda nya
hyresgaster olika fardmedel istallet for att krava att
ett minsta antal parkeringsplatser byggs.

Manga stader kraver anda att samma antal parkeringsplatser maste byggas for nya lagenheter
oavsett var de ligger och vilka som bor i dem. Detta drar upp byggkostnaderna och markbe-
hovet, vilket ocksa paverkar kostnaden for nya bostader. En flexibel strategi dar parkerings-
platserna kopplas till méjligheterna till kollektivtrafik, cykling och gaende, kontroller for parke-
ring pa gatan inférs och inkomsten hos malgruppen for lagenheterna anvands for att effektivt
tillhandahalla parkeringsplatser och mer prisvarda bostader. Diagrammet ovan visar tydligt
kostnaden for att ordna enskilda parkeringsplatser for nybyggnationer jamfort med att enbart
ordna parkeringsplatser for delade bilar.




MAXIMUM INTE MINIMUM NORMER

FOR PARKERING | NYA BYGGNADER!

Parkeringsstandard

MINIMUM MAXIMUM

>

Faktum ar att: parkeringsnormer kan ha en
positiv inverkan pa bostadsbyggnad och andra
fastighetsprojekt.

Valdigt ofta ar kostnaderna for byggandet av parkeringsplatser i ett garage eller under jorden
mellan €20,000 och €40,000. | manga projekt for urban utveckling spelar parkering en viktig roll,
sarskilt fran perspektivet av den finansiella utférbarheten av projektet. Parkeringskrav — ocksa
kallade parkeringsstandard eller parkeringsnormer — ar en grundprincip for fastighetsbyggnad
och nyckeln for att skra lanken mellan urban aterbildning och hallbar mobilitet. Maximumma
parkeringsnormer borde ersatta minimumma normer, sarskilt i omraden dar det finns effektiv
kontroll av pa-gatanparkering.

Parkeringsnormer kan relatera till tillganglighet till omradet i alla fall med kollektivtrafik. Om ett
omrade har bra tillgang till kollektivtrafik s& kommer mindre i utvecklingsomradet behdva en
bil. Minimumma parkeringsnormer kan ocksa vara begransade for att kunna stimulera hallbar
vaxt, vilket nyligen hande i Sao Paolo (ITDP, 2014) och har hallit pa i ett antal &r i Amsterdam,
Zirich, i nagra delar av Paris och i stora delar av Storbritannien.




\MINSKADE KOLDIOXIDUTSLAPP -

Foto: Martin Rojak

Princip: Minska koldioxidutslappen istallet for att
oka dem.

Att minska effekten av klimatférandring i stader har blivit ett hett amne, och stader i synnerhet
letar efter satt att minska effekten av hdga temperaturer pa sinainvanare. Att omvandla parkering
pa gatan till gronomraden med trad kan lindra effekten av klimatférandring genom att géra om
ett utrymme som bidrar till bilakning och utslapp till ett som fungerar som en kolsanka. Om en
genomsnittlig bil kér 35 km om dagen med en genomsnittlig utslappsniva pa 180 g koldioxid
per km, och man minskar dess kérstracka med 7 km genom att ta bort en parkeringsplats
innebar detta en minskning pa 1,26 kg koldioxid om dagen. Om man férutsatter att tva nya
trad kan planteras i varje fore detta parkeringsplats kommer de att absorbera upp till 6400
kg koldioxid om dagen (beroendes pa tradart och med hansyn till fotosyntesen). Dessutom
kommer varje trad (20 m hégt och med cirka 600 000 I6v) i genomsnitt att producera 4,6 ton
med syre, vilket tadcker behovet hos 10 personer.




HANTERA PARKERING AR INT

Princip: Man tappar inte politiskt stod bara for att
man tar upp parkeringshantering pa dagordningen.

Om parkeringshanteringen planeras noga, ar rattvis, budgeten ar transparent, och viktigast
av allt att den foérbattrar staden och parkeringssituationen kommer det inte géra att politikerna
forlorar nasta val. Faktum ar att i manga stader dar ett grannskap har infort parkeringshantering
sa vill de andra grannskapen ocksa ha det nar de marker hur val det fungerar.




Acceptans av parkeringsreglering
Wien, distrikt 6-9

Icke-bosatta Boende
Positiva asikter Positiva asikter
67%
40% 46%
16%
Fore Efter Fore Efter
genomférande genomférande genomférande genomférande

Kalla: COST 342, 2005

Faktum ar att: folk brukar gnalla innan nya
parkeringsreglering introduceras men inledande
opposition blir till stod nar man inser de positiva
effekternal

Parkeringsstrategier forbattrar livskvalitet i stader och fastan era invanare kanske gnaller nar
det planeras sa kommer de att gilla det nar det val ar implementerat. Stader som till exempel
Amsterdam, Képenhamn, Munchen, London, Gent, Zurich, Strasbourg, Krakow, Belgrad och
Barcelona har en lang tradition av implementering av parkeringsstrategier och invanarna har
nytta av policyn.

"Inverkan av den har nya parkeringspolicyn har varitimponerande: har fraschat upp och utvecklat
stadscenter; betydande reduktioner av privata bilresor; reduktioner av luftféroreningar; och
generellt forbattrad livskvalitet” (Kodransky and Hermann, 2011, ITDP). Det har citatet- fran
Amerikanska forskare som studerar den Europeiska installningen till parkeringsstrategier -
sammanfattar perfekt potentialen fér dessa strategier att forbattra stader.

| Wien visar en fore-efterstudie skillnaden i attityder fore och efter implementeringen av
parkeringsreglering i Wien. Acceptans efter genomféranden var avsevart hogre an fore. For
de icke-bosatta sa minskade antalet med en negativ attityd fran 68% till 54%, medan positiva
asikter 6kade fran 16% till 40%.

Den positiva attityden bland invanarna 6kade efter genomférande till 67% (fran 46%), medan
den negativa attityden minskade fran 34% till 30% (COST 342, 2005).




Foto: FGM-AMOR

Princip: Distriktbudgetar ar ett satt att overtyga folk
att acceptera parkeringsavgifter.

Om en del av pengarna som samlas in fran parkeringsavgifterna ges till kommunen att
spendera hur den vill kan detta hjalpa folket att acceptera dem eftersom det marks hur pengarna
spenderas, och lokalborna och lokala féretag kanner att de har mer kontroll. Naturligtvis maste
inte pengarna laggas pa transportprojekt, utan kan laggas pa andra saker for att forbattra

naromradet som lekparker och liknande.




PARKERINGSREGLERING

Anvandning av parkeringsavgifter i Amsterdam

Stadens
budget
- Management och underhall
Mobilitetsfonden av parkeringssystemet
31% cykling
18% kollektivtrafik 23% 39% 38%
B 13% sdkerhet
Il 38% annan 160 Mio Eurolar

Kélla: The Amsterdam Mobility Fund, 2014

Faktum ar att: Parkeringsstrategier kan oka
staders intakter som i sin tur kan anvandas for att
uppmuntra hallbar mobilitet!

VValdigt ofta ar en stor del av staders budget beroende av regeringar. Under sista ar har
budgeter reduceras nastan overallt. Fastighetsskatt ar i manga stader en primar kalla till lokala
inkomster.

Med undantaget av nagra fa stader har fastighetsvarden minskat i hela Europa vilket har
reducerat lokala inkomster. Parkeringsstrategier, eller till och med battre, PUSH&PULL-
konceptet kan bidra till att 6ka kommunala inkomster utan att éka —eller till och med minska
— den skattemassiga pressen pa invanare att samtidigt forbattra kvaliteten av alternativ till
bilanvandning.

Dessa inkomster borde vara (i alla fall delvis) reserverade for att finansiera hallbara fardmedel.

| till exempel Amsterdam var den totala inkomsten fran betald parkering ar 2012 ca.160 miljoner
Euro. Ca. 38% av pengarna anvandes till management och underhall av parkeringssystemet,
39% gqick till den generella stadsbudgeten och 23% anvéandes for att finansiera fardmedel
(31% till cykling, 18% till kollektivtrafik, 13% till trafiksdkerhetsforbattring etc.) Detta utgdr the
Amsterdam Mobility Fund. Andra stader sa som Gent, Barcelona, Graz eller Nottingham (med
arbetsplatsparkeringsuttaxering) foljer ett liknande koncept.




| MERKTYG FOR ATT EFFEKTIVT HANTERA
EFTERFRAGAN PA PARKERING \

Foto FGM-AMOR

Princip: Tre kraftfulla verktyg for att hantera
efterfragan pa parkering ar parkeringstider,
parkeringsavgift och parkeringstillstand.

Dar efterfragan pa parkering overstiger tillgangen kan man istallet for att reagera genom att
bygga fler parkeringsplatser istallet anvanda verktyg for att prioritera vem som far tiligang

till dem. De framsta verktygen ar att begransa parkeringstiden, parkeringsavgiften och ge ut
tillstand (ibland till ett pris) for vissa anvandare sasom lokalinvanare sa att de har foretrade till
parkeringsplatserna. Det ar bast att borja i omraden med hog efterfrdgan och med diskreta
begransningar (laga priser, generdsa tider) for att 6ka bifallet till metoderna. Priserna kan
hdjas senare och tiderna kan minskas.




ATT HITTA DEN RATTA

Foto: ©iStock.com/faberfoto_it

Faktum ar att: ratta taxor, priser och lampliga
boter ar nyckeln till framgangen for parkering som
styrmedel.

Langtidsinvestering i parkeringsgarage — privat eller allman — har i de flesta fall varit en central
del av parkeringspolicy i manga omraden. | teorin sa borde avgifter vara valbalanserade
— saval i garagen som pa gatorna. Men relationen mellan priser pa utanfér-gatan och pa-
gatan parkering ar inte lika i olika stader. Vissa stader tillampar hogre pa-gatanpriser medan
andra har hogre utanfoér-gatanpriser. Generellt hdgre pa-gatanparkeringspriser — jamfort
med utanférgatanpriser — skulle kunna leda till ldgre sokningstrafik och gbéra garage mer
tavlingsinriktade. Det har ar en viktig strategi vid férhandlingar med privata investerare rérande
byggnaden av garage.

Se ocksa Argumentet "Reducera parkeringstrafik”




SE ALLTID TILL ATT DET FINNS /=
LEDIGA PARKERINGSPLATS_E___R 7

Princip: Se till att prioriterade anvandare enkelt
hittar parkeringsplatser

Aven om parkeringshantering kan strava efter att minska det O6vergripande antalet
parkeringsplatser kan det finnas forare som lokalpolitiker vill géra det "enklare” for att parkera.
Exempel pa sadana ar lokalinvanare och/eller shoppare. (I det senare steget av att férandra
parkeringspolicyn i vissa stader har tonvikten pa parkeringsplatser for shoppare minskat,
medan det ses som en stor fraga nar fragan om parkeringshantering forst tas upp. | manga
stader forblir det en stor fraga, aven om trafiken med shoppare/fritidstrafik ocksa orsakar
trafikstockning och féroreningar.)

En tumregel som manga parkeringsansvariga foljer ar att den maximala anvandningen inte
far dverskrida 85 % och om den gor det maste priserna 6kas. Om man féljer 85-procentregeln
innebar det att antalet personer som letar efter en parkeringsplats (och den tillhérande
trafikstockningen) minimeras. Vissa kommentatorer har papekat att 85-procentregeln kan leda
till dverfléod och den bor endast anvandas med parkering pa gatan dar tillgangen ar fast och
inte for att berakna antalet parkeringsplatser for nya byggnader.




Fotos: Stadt Zirich

Principer: Ziurich har en grans pa antalet parkering-
splatser och for varje ny plats i ett parkeringshus
maste en parkeringsplats pa gatan tas bort

Malet med gransen ar att uppna en balans mellan att 6ka fottrafiken och att uppfylla behoven
hos féretag genom att ordna en kontinuerlig tillgang till parkeringsplatser. Darmed uppnas
snabbt en direkt balans: narhelst nya parkeringsplatser utanfér gatan byggs sker en motsvarig
minskning av antalet parkeringsplatser pa gatan. Parkeringsplatserna pa gatan anvands
istallet for cykelparkering, gangvagar och grénomraden.




REDUCERA PARKERINGSSOK-

NINGSTRAFIKI (%

Medeltid for att hitta en parkeringsplats
Wien, distrikt 6-9

9 min
3 min
before implementation after implementation
of parking space of parking space
management management

Kalla: COST 342, 2005

Faktum ar att: parkeringsreglering leder till mindre
parkeringssokningstrafik!

Parkeringsskanning (parkeringssokningstrafik) leder inte bara till extra kostnader for bilférare
(extra tid och bransle) — utan ocksa till negativa externa problem fér samhallet, sa som
fororeningar (utslapp?), buller och olyckor. Kodransky and Hermann, 2011, ITDP uppskattar
att upp till 50% av trangsel i trafiken orsakas av bilférare som koér runt och letar efter en billig
parkeringsplats. Bevis visar att effektiv parkeringsreglering med ekonomiska mekanismer som
hanterar parkeringsavgifter pa och utanfor gatan kan starkt reducera parkeringsskanning.

En utvardering med hjalp av fore-efterstudier i Wiens 6-9 distrikt visar en reduktion i
parkeringssokningstrafik fran 10 miljoner kilometer per ar till 3,3 miljoner kilometer, alltsa tva
tredjedelar. Medan parkeringssokning innan introduktionen av parkeringsreglering 25% av den
totala volymen av trafik, s& raknas det nu fér bara 10%. Den genomsnittliga tiden att hitta
en parkeringsplats har reducerats fran 9 minuter till knappt 3 minuter i distrikten 6-9 efter
implementeringen av parkeringsreglering (COST 342, 2005).

Se aven Argumentet "Att hitta ratt balans ar vad som leder till framgang!”




\\ VANTA TILLS DEN FAKTISKA TILLGANGEN KAN_
}JUPPMATAS INNAN NYA PLATSER BYGGS FOR
/- ATT BEMOTA DET BERAKNADE BEHOVET

Foto: Stadt Freiburg

Princip: Avsatt den nodvandiga marken for ett
parkeringshus, men byggd det forst nar det
verkligen behovs baserat pa det uppmatta behovet
istallet for det beraknade behovet. Under tiden kan
utrymmet anvandas for andra syften.

Principen bygger pa att forutse det berdknade behovet av parkeringsplatser, samt ha en plan
for att hantera det men inte bygga de nya parkeringsplatserna tills nybyggnationen ar klar och
det faktiska behovet kan uppmatas. Denna metod har féljts i Freiburg Vauban: forst avsattes
marken for ett parkeringshus (vilket inte byggdes), sedan anvandes utrymmet tillfalligt for en
lekplats, och slutligen kunde det faktiska behovet av parkeringsplatser uppmatas och fanns
inte vara ftillrackligt for att krava ett nytt parkeringshus. Eftersom marken anvandes for en
lekplats var det dessutom svarare med hansyn till den allmanna opinionen att géra om den till
en parkeringsplats.




E_RKSTALLANDE AR NODVANDIGT, ME__N3
MASTE INTE VARA ORATT'

Foto FGM-AMOR

Princip: Att verkstalla en parkeringspolicy ar
nodvandigt eftersom parkeringsregler forbattrar
parkeringssituationen

Verktygen for parkeringshantering fungerar inte om de inte verkstalls. Nar nagot som brukade
vara gratis for alla blir reglerat och/eller avgiftsbelagt och detta verkstélls kommer detta som
regel att leda till negativa reaktioner. Hur minimerar man dessa reaktioner? Forst och framst
innebar regler och deras verkstallande att det blir rattvist. Om till exempel béterna hdjs for
parkerade bilar som blockerar trafik maste man se till att alla har lika stor mgjlighet att bli
botfallda om de bryter mot reglerna. Under den forsta tiden ger man inga boéter for den férsta
eller andra Overtradelsen utan en varning ges istallet. Lat alla veta var och hur pengarna som
samlas in spenderas. Trana parkeringsvakterna sa att de kan hjalpa personer att parkera och
svara pa deras fragor, och inte bara bétfalla dem.




' _'__:_I_?R(")VA NYA SATT ATT TILLFALLIGT AN-
) VANDA PARKERINGSPLATSER FOR AT’
OKA DET ALLMANNA BIFALLET

Foto FGM-AMOR

Princip: Experimentera med nya satt att anvanda
parkeringsplatser. Om det inte fungerar kan man
alltid ga tillbaka.

Det ar ofta svart for folk att forestalla sig férandringar i gatubilden, vilket innebar att de ofta
Overreagerar negativt pa nya forslag. Detta ar sarskilt viktigt for personerna som “typiskt” deltar
i offentliga konsultationer eller offentligt engagemang.

Parkeringsplatser pa gatan kan dock andras tillfalligt och sedan andras tillbaka vid behov —
och det gor det enkelt for alla att se hur férandringen ofta ar nagot de enkelt kan leva med och
till och med tycka om. Rotterdam har anvant denna metod pa manga gator och har tillfalligt
gjort om parkeringsplatser till uteserveringar, offentliga utrymmen eller cykelparkeringar for att
visa hur det kan fungera och 6ka bifallet for att senare gora forandringen permanent.




JAMLIKHET | VALET AV FARDMEDEL

Foto: Hr. Schon

Princip: Delade parkeringsgarage gor att fler valjer
hallbara fardmedel

Istallet for att alla byggnader har sin egen parkering kan man bygga ett stérre parkeringshus
en bit bort som alla nybyggnationer kan anvanda.

Det ar vanligt att alla nya hus eller lagenhetsbyggnader har sina egna parkeringshus. Ett
alternativ till detta som minskar byggkostnaderna, éppnar upp utrymmet runt byggnaderna for
gréonomraden och uppmuntrar fler att anvanda hallbara fardmedel ar att bygga ett enda stort
parkeringshus for alla nybyggnationerna, men en bit bort fran husen. En pionjar inom denna
metod ar det valkdnda omradet Freiburg Vauban i Tyskland dar invanarna kor fram till sina
lagenhetsbyggnader for att lasta ur och lasta pa sina bilar, men parkerar i ett stort gemensamt
parkeringshus cirka 300 meter bort. Det extra avstandet fran hemmet till parkeringen
uppmuntrar fler att ga, cykla och anvanda kollektivtrafiken for lokala resor. Dessutom 6ppnar
det upp mark runt husen for trevligare funktioner som lekplatser och kaféer.




PARK AND RIDE AR INTE EN UNIVERSALLOS-'.___.-"'-

27 NING, MEN AR POLITISKT VIKTIGT OCH HJA
Y/ PER OM DET GORS RATT

Fallan
Fler parkeringsplatser leder till
fler bilturer

10.000 + 400 = 10.400

Park & Ride

Stammer
Det kravs for att minska mangden
parkeringsplatser i centrum

10.000 — 400 + 400 =10.000
Centralt for Park & Ride

Princip: Park & Ride bor ersatta istallet for att lag-
gas till parkeringsplatserna i stadskarnan

Park & Ride ses ofta som en universallésning pa problem med parkering och anvands narhelst
parkeringshantering infors i stadskarnor. Det finns flera viktiga principer att tanka pa om
investeringen i P&R ska hjalpa stadens SUMP och for att det ska fungera som det ska (och
darmed motivera investeringen och driftkostnaderna):

» « Nya P&R-platser bor inte laggas till stadens totala antal parkeringsplatser. | sadana fall
Okar bara anvandningen av bilar. Det betyder att 500 nya P&R-platser ska ersatta och

inte l&gga till 500 platser i staden.

» < | mindre stader ar P&R inte alltid vart det, utan den storsta efterfragan kommer fran
sjalva staden och gratis parkering pa gatan finns bara en kort promenad fran stadskarnan
sa att ingen bryr sig om att parkera i utkanten och ta bussen.

» | P&R maste buss, sparvagn och tag vara attraktiva, billiga och enkla att anvanda.

» « Aven ett stort P&R-system med, sdg, 10 000 platser i en stad med 200 000 invanare
kommer bara omfatta en liten del av den totala efterfragan pa fardmedel.
P&R-platser ska helst placeras ndra resendrens startpunkt och inte nara malet da detta ger den
storsta minskningen av resestrackan och koldioxidutsldappen, och resendrerna ar villigare att byta
till kollektivtrafik an om de redan har akt stérre delen av vagen.




VAR SMART OCH EFFEKTIV (28

>
VAN 11U30

Foto FGM-AMOR

Princip: Andra satt att anvanda dyrbara parkerings-
platser for att fria upp andra offentliga utrymmen

Parkeringsplatser ar ofta tomma stérre delen av tiden. Till exempel anvands saéllan
parkeringsplatserna vid stormarknader pa natterna, men ar praktiskt taget fulla under
rusningstid. Andra satt attanvanda sadana utrymmen kan minska behovet av parkeringsplatser
i andra omraden, vilket innebar att de kan anvandas i andra syften och/eller minska
investeringskostnaderna i nya parkeringsplatser utanfér gatan. Den belgiska staden Sint
Niklaas genomférde delad parkering pa en gata kallad Vijstraten, vilken ar en av de viktigaste
korridorerna genom stadskarnan. Staden ville skapa separata cykelvagar pa Vifjstraten, men
det enda sattet att gora detta var att ta bort parkeringsplatserna pa gatan som lokalinvanarna
anvande. Staden ingick ett avtal med en stormarknad pa gatan som lat personer bosatta pa
Vijfstraten parkera pa stormarknadens parkering istallet for pa gatan. Lokalinvanarnas behov
av parkeringsplatser nadde inte sin hégsta niva vid samma tid som shopparna, sa det fanns
gott om parkeringsplatser for alla.

Sint Niklaas anvande ocksa ytterligare en smart metod efter att ha hittat andra satt att
anvanda offentliga utrymmen fér parkering. Lastningszonerna pa Stationsstraat anvands for
cykelparkering utanfér tiderna nar lastning ar tillaten.




@\ PARKERING AR INTE AVGORANDE

“J/FOR BUTIKERS FRAMGANG

De genomsnittliga utlaggen per tur multipliceras
med fardmedelsandelen multiplicerat med antalet
besok per ar

(%)

80 [ M Bil
70 I B Kollektivtrafik
B Galcykel
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Almada  Manchester  Maribor Opava Ostrava Reggio Roermond Vaxjo Warsaw

Kélla: The RESOLVE M&E Tool — Consumers survey (2017+2018)

Fakta: Kunder med bil ar inte alltid de basta
kunderna

Ofta gor butiksagare och lokalpolitiker mellan antalet parkeringsplatser for shoppare och

de lokala butikernas framgang, men alla bevis visar att verkligheten ar mer komplex an sa.
Shoppare vardesatter utbudet av butiker och shoppingmiljon, och det finns ingen tydlig kopp-
ling mellan butikernas framgang och antalet parkeringsplatser eller hur mycket det kostar att
parkera. Denna komplexitet aterspeglas ocksa i resultaten fran undersékningen RESOLVE
M&E Tool — Consumers and Retailer Survey (2017 och 2018) (se diagrammet) atta olika
stader i Nord-, Syd-, Ost- och Vasteuropa, vilka tydligt visar att i de flesta stéader &r det inte
bilférare som bidrar mest till detaljhandeln. Darfér ar det viktigt att ge shoppare som inte tar
bilen vad de behdver, vilket som regel ar en manniskovanlig shoppingmiljé som inte domine-
ras av trafik For personer som tar bilen ar det viktigt att géra det enkelt fér dem att parkera
(vilken inte maste vara gratis), vilket innebar att avgifter och tidsgranser behdvs sa att parke-
ringsplatserna nara butikerna inte anvands for langtidsparkering.




SAKRARE VAGAR -

SE TILL ATT MANNISKOR AR SYNLIGA!

Stationerad trafik orsakar ocksa risker!

Foto: Robert Pressl

Faktum ar att: parkeringsreglering bidrar till
trafiksakerhet!

P& grund av deras fysiska storlek |6per barn hogre risk fér olyckor i korsningar eller pa
overgangstallen dar bilar ar parkerade alltfor nara — till och med vid laga hastigheter inom
bostadsomraden med tat parkering pa bada sidor av gatan. Parkeringsreglering och speciellt
genomdrivningen av regler och lagar bidrar stort till trafiksdkerhet genom tillse bra sikt for
fotgangare vid 6vergangstallen och alla vaganvandare vid korsningar. | tatbefolkade urbana
omraden dar gatorna ar éveranvanda av parkerade bilar, till och med brandkaren argumenterar
for ett korrekt genomdrivande for att forsékra sig om tillganglighet vid brand.




'ERKSTALLER NI ER POLICY
FEKTIVT?

Foto FGM-AMOR

Argument: Aven om reglerna verkstills pa papper
genomfors de ofta bara delvis eftersom fel personal
far fel jobb.

Verkstallandet delas ofta upp mellan olika organisationer. Medan polisen ofta tar hand om
parkeringsbrott skots den avgiftsbelagda parkeringen av offentliga eller privata organisationer.
De senare arbetar mestadels effektivt, men polisen har som regel ont om tid och viktigare
saker att gora an att jaga felparkerare. En I6sning som ofta anvands i denna situation ar
att lamna ansvaret for verkstallandet till offentliga eller privata organisationer. De dvervakar
parkeringsbrott och vidarebefordrar dem till polisen som utfardar de faktiska béterna.

Nasta steg ar att helt avkriminalisera parkeringsbrott sa att icke-poliser kan verkstalla reglerna
sjalva. Den stora fordelen med denna I6sning ar att inkomsten fran de fore detta béterna nu
gar till kommunen istallet for staten.




AR DET RATTVIST ATT GYNN;
UTSLAPPSFRIA FORDO}

Foto FGM-AMOR

Argument: Att anvanda det offentliga utrymmet bor
aldrig vara avgiftsfritt, inte ens for rena fordon.

Vissa stader ger foretrade eller formaner till férare med utslappsfria fordon genom att erbjuda
parkering med reducerade eller inga avgifter i omraden dar andra fordon maste betala for
att parkera. Men ar detta ratt satt att hantera det begransade offentliga utrymmet? Elbilar tar
fortfarande upp samma utrymme som ett vanligt fordon.

Ett annat exempel pa sadan anvandning av det offentliga utrymmet ar att installera laddstationer
vid trottoarkanten som sedan reserveras for att parkera och ladda elbilar. Aven snabb-
och hypersnabbladdare i offentliga utrymmen bor installeras vid vagkanten eller placeras i
oanvanda omraden. Standardladdare bor placeras vid parkeringsplatser utanfér gatan.




\ FOLJ ERA TRANSPORTMAL NAR DET
\BESLUTAS VILKA PARKERINGSATGA
.,ID-ER SOM SKA ANVANDAS

Foto FGM-AMOR

Princip: Satt mal for parkeringshantering som inte
genererar intakter som det huvudsakliga fokuset for er
parkeringspolicy och meddela detta till allmanheten.

Tank pa vilka problem/mal som maste bemétas, till exempel:
» < vill ni motverka trafikstockning eller minska anvandningen av parkeringsplatser
» e vill ni varna om lokalinvanarnas atkomst till parkeringsplatser
» e vill ni hjalpa lokala foretag/butiker
» < vill ni undvika dagsparkering for pendlarevill ni att offentliga utrymmen ska vara fria fran
parkerade bilar och uppmuntra fler att parkera utanfér gatan.

Parkeringsavgifter ar huvudsakligen ett verktyg for att styra resvanor, hantera utnyttjandet och
mattnaden av parkeringsplatser och balansera fardmedelsandelar.
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Foto FGM-AMOR

Princip: Standarder varar inte for alltid. Maximala
standarder for bilparkering och minimistandarder for
cyklar rekommenderas

For att underlatta évergangen till mindre bilberoende och mer aktiva fardmedel bor stader 6vervaga att
infora standarder for traditionell bilparkering OCH for cykelparkering. | enlighet med rekommendationerna
fran Europeiska cyklistférbundet bor befintliga byggnationer utan cykelparkering forses med sadana.

Detta sker genom att antingen omvandla bilparkeringsplatser till cykelparkering eller genom att ordna
parkeringsplatser nara byggnaderna bade pa och utanfor gatan. Tillrackligt med eluttag maste installeras
for att ladda elcyklar.

Principer fér standarder
»  Anvand maximala standarder for bilparkering i stérsta mojliga man
» Anvand omradesinriktade standarder baserade pa olika (SUMP-baserade) atkomstprofiler for
olika stadsdelar (centrum, stadskarnan, utkanterna, tatbebyggelse, medelstora, storstad, féretag,
bostader, blandade etc.).
»  Anvand minimistandarder for cykelparkering (t.ex. bostader, shopping), t.ex. 1/sovrum +10 % for
specialcyklar i delade cykelparkeringar (t.ex. lagenheter )
» Kontrollera och andra standarderna regelbundet enligt féranderliga trafikmdnster och delade
fardmedelstrender.
Kombinationen av bada standarderna &r en modern, Iamplig och energieffektiv metod for att paverka
resvanor. Nasta steg kan vara att valja en integrerad trafikstandard fér nybyggnationer dar parkeringen
betalar av sig och alternativ till parkering kan férhandlas i syfte att uppna
trafikmal. Den belgiska staden Ghent ar ett bra exempel pa omradesinriktade standarder. Baserat pa
stadens parkeringsriktlinjer for cyklar har invanarna nu offentliga cykelparkeringar inom 100 meter fran
dorren i omraden dar standarderna har genomforts.




IS \\ PARKERINGSTILLSTAND FOR BOENDE
| AR OFTA FOR BILLIGA

Intakterna bor
subventionera

fan

Princip: Boendeparkering bor inte
korssubventioneras.

Stader kanner ofta att de maste ordna parkeringsplatser at sina invanare som att det ar en
plikt snarare an att tillhandahalla en vardefull tjanst. Men vardet for denna tjanst maste betalas
for. | manga fall férsdker dock staderna inte fa invanarna att betala tillbaka den fulla kostnaden
for dessa formanliga parkeringsplatser. Istéllet korssubventionerar de administrativa
kostnaderna, underhallskostnaderna och kostnaderna for att verkstalla reglerna med hjalp av
parkeringsavgifter fran évriga. Problemet med denna metod ar att den inte far de boende att
valja hallbara transportalternativ, sarskilt om deras parkeringszon ar stor (i vissa sma stader
omfattar boendes parkeringszoner hela staden, sa att de kan kéra en kort stracka och fa
praktiskt taget gratis parkering pa gatan nar de kommer fram). Istéllet kan intékterna anvandas
effektivare genom att investera dem i incitament till att g&, cykla eller aka kollektivtrafik i enlighet
med Push & Pull-principen som anvands i ledande stdder som Amsterdam och Gent.

Idéer tagna fran "RECLAIM THE KERB: THE FUTURE OF PARKING AND KERBSIDE
MANAGEMENT” (Centre for London 2020).

NEJ




PARKERINGSAVGIFTER PA GATAN - MINS-

KAR TRAFIKSTOCKNING MEN INTE JOBB

Parkeringsavgift pa arbetsplatsen
fran negativ spiral till positiv spiral

Trafikstockning Trafikstockning

Béttre tjansteutbud
fran kollektivtrafiken

Okad 6vergang fran
kollektivtrafik till bil

Behdver gora alternativen
mer attraktiva

Tryck pa att oka
bilkapaciteten
Samre tjansteutbud fran kol-

lektivtrafiken och mindre at-
traktiva aktiva fardmedel

) Fler passagerare innebar
Ordna (gratis) okade intakter som inves-
parkering teras i kollektivtrafiken

Parkeringsavgift pa
arbetsplatsen

Circulo vicioso Circulo virtuoso

Intdkterna fran par-
keringen investeras i
alternativ

Farre passagerare innebar
minskad budget for investe-
ringar i kollektivtrafik

Mindre utslapp, mindre
oljud, béttre anvandning
av utrymmen

Mer pendeltrafik

Overgéng fran gaende, Alternativa fardmedel Overgang fran bil till Alterngtiva férdmeqel bI!r mer
cykla och buss till bil blir mindre attraktiva. géende, cyklande och kol- attraktiva och att kéra bil blir
lektivtrafik dyrare

Foto: FGM-AMOR

Princip: personer som valjer att anvanda gratis par-
keringsplatser utanfor gatan bor bidra till kostnaden
som deras bilar utgor for alla andra

| Storbritannien tillater lagen att stader tar ut en avgift eller skatt pa parkeringsplatser utanfor
gatan som arbetsgivare tillhandahaller sina anstéllda. Nottingham har anvant sig av denna lag
och sedan 2012 har man tagit ut en avgift kallad Workplace Parking Levy (WPL) pa alla féretag
med 10 eller fler anstallda som anvander parkeringsplatser utanfor gatan. Detta beror pa att
pendlare star for éver 70 % av rusningstrafiken i staden, och orsakar trafikstockningskostnader
pa 160 miljoner GBP (cirka 178 miljoner euro). Arbetsgivaren betalar avgiften och det ar upp
till dem att 6verfora kostnaden till sina anstallda. Under 2020/21 uppgar avgiften till 424 GBP
(cirka 460 euro) per plats. Uppenbarligen paverkas bara personalens val av fardmedel om
arbetsgivaren kraver att de betalar hela eller nagon del av avgiften, vilket 8 av 10 gér. Lough-
borough Universitys utvardering av WPL visar att den har minskat trafikstockningen i Notting-
ham jamfort med liknande engelska stader, och ekonomin i Nottingham fortsatter att vaxa lika
snabbt eller snabbare an jamférbara engelska stader efter inférandet av WP och forbattringar
i hallbara alternativa fardmedel. Samtidigt har biltrafiken minskat med 9 % jamfért med 2004.
Intakterna fran avgiften anvands for att finansiera hallbara transportalternativ.

Uppenbarligen ar det inte juridiskt mojligt att inféra parkeringsavgifter i de flesta EU-medlems-
stater. Men detta exempel i England ar ett bra argument fér forslaget i ditt land eller din region
nar lagen ska andras for att lata stader anvanda parkeringsavgifter som en del av deras SUMP
(Sustainable Urban Mobility Plan).

Uppgifterna tagna fran "RECLAIM THE KERB: THE FUTURE OF PARKING AND KERBSIDE
MANAGEMENT” (Centre for London 2020)
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