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PUSH&PULL - “Parkeringsstrategier och stimulansatgarder —
ett framgangsrikt koncept for energieffektiva urbana transporter”

Huvudmalsattningarna for PUSH&PULL ar att:
» Spara energi genom att minska bilanvandning och 6ka resandet med hallbara fardsatt

* Hijalpa lokala ekonomier genom att framja en mer rationell och skétt instalining till
parkering och hjalpa stader att spara pengar genom att undvika kostnaderna av att
bygga fler parkerings platser och;

+ Bista andra som vill implementera ett liknande system med nédvandig kunskap for att
I6sa parkeringsproblem och politiska argument for att stdédja detta.

| projektet ingar implementering av parkerings- och mobilitetsstrategier i 7 stédder och pa
ett universitet. Alla implementeringspartners ska tilldmpa den centrala investeringsidén att
anvanda pengarna fran parkeringsintakter for att finansiera hallbar mobilitet.

Den har publikationen utvecklades genom att samla information fran befintliga studier och
publikationer av projektpartners och andra, sedan omformulera texter och lagga till extra text.

Ni far garna anvanda och kopiera material fran denna broschyr. Nar ni anvander och sprider
material fran broschyren sa ber vi er att hanvisa till hemsidan push-pull-parking.eu

Den har broschyren ar tillverkad och skriven av féljande personer fran PUSH&PULL konsortiet.
Tom Rye, Giuliano Mingardo, Martina Hertel, J6rg Thiemann-Linden, Robert Pressl, Karl Heinz
Posch and Marta Carvalho.

Kontaktuppgifter:

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

Upplaga: January 2015




Eftersom privatbilar i snitt bara anvands en timme per dag ar

det latt att forsta varfor parkerade fordon behéver ges speciell

b Y uppmarksamhet. Men konstruktionen av stora parkeringsplatser

: vid destinationer ar dyrt och ofta omiljévanliga. Den smartare

I6sningen ar att hantera parkering pa ett mer effektivt satt-

parkeringsstrategier! Det finns valdigt f& omraden inom urban

utveckling och transport som skulle kunna leda till s& manga

fordelar for livskvalitet, beteendeférandring och en mer hallbar
fardmedelsférdelning &n parkerings-management.

Men parkering diskuteras sallan rationellt i offentliga debatter.
Det ar mycket oftare uteslutande en kénslomassig bedémning
av invanare och journalister vilket hindrar beslutsfattare fran att
infora en intelligent och hallbar urban transportpolicy.

Den har broschyren presenterar kunskapen som behdvs for att
bygga politiska argument for att hjalpa |6sa parkeringsproblem
och genom att gbra det, stédja hallbara transporter. Den kan
starka positionen av politiker, beslutsfattare och multiplikatorer som journalister i processen av
att ta beslut som ar i bérjan opopulara, men som ar faktiskt rationella och hallbara, att hantera
parkering i deras stad.

Varje argument visas i samma format: fakta och figurer presenteras med bilder/diagram och
en forklarande text som ar lattférstadd och snabbt sammanfattar huvudargumenten. Det finns
ocksa lankar till en mer detaljerde version av varje argument.

PUSH&PULL-projektets syfte ar att forbattra urban mobilitet i Europeiska stader genom
parkeringsstrategier i kombination med mobilitetsmanagement. Genom att introducera betald
parkering, hoja parkeringsavgifter, reducerade parkeringsmdjligheter eller liknande satt,
kommer bilférare bli "drivna” att anvanda mer héllbara transportsatt. Samtidigt kan inkomsten
fran parkeringsreglering anvandas for att framja andra alternativ, och darmed locka bilférare till
att aka kollektivt, ga, cykla eller valja andra miljdvanliga transportsatt.

Den har instaliningen, som ar innovativ i flera stader i Europa, ocksa har hog potential fér
Overforbarhet till andra stader. Potentialen i att hoja intakterna for stader fran en sadan
karnfinansieringsmekanism-intakter som kan anvandas for att finansiera atgarder for att
uppmuntra alternativa transportmedel-ar viktigt, speciellt i en tid av ekonomisk kris.

Robert Pressl|
Coordinator for PUSH&PULL
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Jamforelse av tvingande “push” atgarder

Parkering som styrmedel
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@ mycket accepterad
@ snabb att implementera
@ liten investering

Trangselskatt

@ politiskt kontroversiellt
@ ta langre att implementera
@ hog 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 s& som nya vagar
eller extra kollektivtrafik och kan alltsa inféras pa relativt kort tid.
* NAagon sorts parkeringsstrategier finns redan i nastan alla storre stader i Europa. Detta
g6r allmén acceptans av parkering som styrmedel mycket stdrre &n nya satt att hantera
bilanvandning, till exempel trangselskatt.




Anvandning av offentliga platser for parkerade fordon
och fardmedelsfordelning i Graz, Osterrike
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Omréaden avsedda for
fotgéngare (inkluderar bankar och
kaféer)

Cykelparkeringsmdjligheter inom
offentliga omraden

Omraden for stationerad
kommunaltransport (inkluderar
tagstationer och kommunaltrafiks-
stationer)

. Fotgangare
Cyclist

Bilparkeringsplatser pa offentlig [l Kollektivtrafikresenarer

mark (inga privata bilparkeringar)

[l Bilférare och passagerare

Anvandning av Fardmedelsférdelning
platser for stationerad trafik

Kalla: Austrian Mobility Research 2011 and City of Graz 2013

Faktum ar att: offentliga platser ar hogt varderade och
bor darfor betalas for om de anvandas som parkering.

Varje parkeringsplats tar upp fran 15 m2 till 30 m?, och en bilférare anvander i snitt 2 till 5 olika
parkeringsplatser varje dag. | tdta Europeiska stader bérjade ett vaxande antal medborgare
ifragasatta om dedikation av otillrackliga offentliga platser till bilparkering var ett smart socialt
beslut och om det var en bra ide att uppmuntra entreprendrer av att bygga parkeringsplatser
vid nya byggnad (Kodransky and Hermann, 2011, ITDP).

Offentliga platser i tatbebyggda omraden har ett hogre varde fran ett socialt, ekonomiskt och
miljoperspektiv om de anvands fér nagot annat an for att parkera bilar gratis. Som manga
andra sallsynta gemensamma agodelar sa ska offentliga platser hanteras via pris. Forskning
har visat att till exempel férse en plats med grénska kan ha en stérre positiv effekt nar det galler
vardet pa ett hus an parkeringsmojligheter kan ha. S& generellt sa borde ingen offentlig plats
fa anvandas for gratisparkerade bilar i staders centrum.

En undersékning i Graz i Osterrike angaende anvandningen av offentliga platser som anvands
for parkerade fordon visade att 92% anvands till parkering av bilar (privat parkering och garage
ar inte inkluderade!). Bara 2% anvands till cykelparkering, 3% ar omraden som kan anvandas
av fotgangare (detta inkluderar bankar, kaféer etc.) och 3% ar dedikerad till kommunaltrafik
(vilket inkluderar tagstationer och kommunaltrafikstationer). Den har undersdkningen visar
att offentliga platser till storsta delen anvands till bilparkering utan relation till den faktiska
fordelningen av transportmedel.

Las ocksa: Case Study on “The Historical Compromise — The parking supply cap in Zurich,
Switzerland” at http://push-pull-parking.eu/docs/file/cs07 _push_measures_supplycapzurich
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Resultat av parkeringsstrategier t i Miinchen
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61%
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40% Reduktion av
Reduktion av bilanvéndning gen
erellt

6vernattningsparkering
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 stader 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 bérjan av nittiotalet bérjade staden Minchen 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
kdra runt och leta efter en ledig parkeringsplats). Efter att noggrant ha studerat den ratta
balansen mellan bostads- och besdksparkering sa introducerades aktiv parkeringsreglering.
Ett &r senare fanns en reduktion med 25% fér 6vernattningsparkerande, 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 dkade med 75% och antalet
gaende med 61% (Kodransky and Hermann, 2011, ITDP).




KNINGSTRAFIK!

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

9 min
3 min
Fore genomférande av Efter genomférande en av
parkeringsplatshantering parkeringsplatshantering

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, s& som
féroreningar (utslapp?), buller och olyckor. Kodransky and Hermann, 2011, ITDP uppskattar
att upp till 50% av trangsel i trafiken orsakas av bilférare som kér 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 fére-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, sa raknas det nu for 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!”
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Branslesparing vs. allman acceptans av atgarder

—l— Trangselskatt

m

§ 35

% | |

= 30 F--—-———f—tr jTT T —&— Parkeringstaxor

c

2 25 )

5 —/A— Brénsle + 50%

= A

E 20 Trafiklugnande /

2 15 o - ) > dampande atgarder
g Okat antal fotgangar
c 10 —{1— .

= och cykelvéagar

&

Z 5 Minska biljettpriset pa bussar
© ——

2 A @ % IE och nya kollektivtrafiktillgangar
5 o s

X

]

o 0 20 40 60 80 100 __ Bussprioritet

Acceptans (% av acceptans, invanare)

Kalla: EU-project: PORTAL 2003

Faktum ar att: parkeringsreglering har en bra effekt /
acceptans-kvot!

Betald parkering — en viktig komponent for parkeringsreglering — har den basta effekt/
acceptans-kvoten i jamférelse med en rad olika atgarder for att reducera transportenergi och
att spara bransle.

Fastan, till exempel, en férdubbling av branslepriser eller trdngselskatt har stérre inverkan
har de ocksa begransad acceptans bland invanare och intressenter. Reducerad eller fill
och med noll taxor pa kollektivtrafik ar saklart till stor del accepterade men deras effekt pa
energibesparning eller reducerad bilanvandning ar valdigt l1ag eftersom deras storsta effekt
skulle bli att forma cyklister och fotgangare att aka kollektivt.

| jAmforelse sa ar betald parkering mycket mer effektiv och mattligt accepterad.

Effekten av dessa atgarder visar att fordubbla parkeringskostnaden reducerar bilanvandningen
med 20% medan en liknande 6kning av kollektivirafikens turtathet forutsags att bara sanka
bilanvandning med bara 1-2% (Kodransky and Hermann, 2011, ITDP).
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Acceptans av parkeringsreglering
Wien, distrikt 6-9
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Kalla: COST 342, 2005

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

Parkeringsstrategier forbattrar livskvalitet i stdder 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 férbattra stader.

I Wien visar en fore-efterstudie skillnaden i attityder fére och efter implementeringen av
parkeringsreglering i Wien. Acceptans efter genomféranden var avsevart hogre an fore. For
de icke-bosatta s& 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).
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Hur vill du ha din stad?

Fotokalla: City of Gent

Faktum ar att: parkeringsstrategier skyddar historiska
Europeiska stader fran Tsunamin av parkerade bilar.

Gamla stadscentrum ar inte bara viktiga for att dra till sig turister utan ar nyckeln till lokal identitet
och medborgarstolthet. Faktiskt sa var inga av de tatbebyggda gamla Europeiska stadderna
byggda for att hantera ett stort antal parkerade bilar. Tillsammans med restriktioner for tilltrade,
sa ar tydliga regler och hantering for var man far parkera, vem som far parkera, under hur
lang tid och hur ofta, grundlaggande for att skydda historiska stader fran en évervaldigande
invasion av bilar och fér att inféra en rationell anvandning av den knappa varan av offentliga
platser av hég kvalitet.

Inom den Overgripande ramen av urbana fornyelse sa har Barcelona stravat efter att forstarka
kommersiell, ekonomisk och fritidsaktiviteter i centrum genom att implementera ett integrerat
koncept for offentliga platser. Pa-gatanparkering reducerades till 24% och bilreducerade
offentliga platser utbkades. Reduktionen av parkeringsmajligheter hade inget inflytande pa
turistaktiviteter som under perioden 2003-2007 6kade (en 27% 6kning av efterfraga for hoteller,
en 13% 06kning av turist/fritidsaktiviteter som att bestka restauranger, resebyraer etc.)

Fran mitten av 1990-talet staden Gent tog bort parkering pa gator och pa allmadnna omraden i
det historiska stadscentrumet vilket skapade en 35 ha fotgangarzon istallet. Fran 1999 till 2008
hade stadens tidigare befolkningsnedgang blivit till en 6kning medan investering per person
var 20% o6ver den regionala genomsnitt och tillvaxt av nya firmor var 25% 6ver den regionala
genomsnitt. Den har ekonomiska framgangen kan inte bara forklaras genom forbattringen av
livskvalitet tack vare omvandlingen av parkeringsplatser pa gator till allménna platser, men de
forandringarna spelade en viss roll i de ekonomiska forbattringarna.
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Kvadratmeter butik per utanfor-gatanparkeringsplats i
relation till centratsforsaljning, GB stadscentrum
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Kalla: City of Edinburgh, 2005

Faktum ar att: Parkeringsreglering inte kommer att
doda er shoppinggata utan kommer stodja er lokala
ekonomi.

Parkering i en attraktiv stad ar midre viktigt for framgangsrika affarer an vad affarsagarna tror.

Manniskor valjer var de vill shoppa beroende pa kvaliteten, sortimentet av affarer och
platsens atmosfare. Parkering spelar roll men &r inte den centrala faktorn. Forskning visar
att det inte finns nagon relation mellan hur mycket parkering det finns och hur framgangsrikt
shoppingcentret ar.

Manniskor som gar, cyklar och aker kollektivt till affarerna besdker fler affarer och kommer
oftare an de som kor bil till shoppingcentret.

Om parkeringen inte ar reglerad kan besdkare och kunder som kommer med bil ha det svart
att hitta en plats nara de stéllen de vill ga till. Nar det inte finns nagon parkeringsstrategi sa ar
de som parkerar framfor affarer ofta langtidsparkerande (inte ovanligt att det ar affarsagarna
sjalva!) istéllet for kunder. Henley ar en av manga stader i Storbritannien som har det har
problemet; "Parkeringsplatser dar skulle kunna anvandas mycket battre om de hade begransad
parkering vilket skulle 6ppna upp for manga fler anvandare” ar forslaget fran statsforvaltaren
om parkering pa den lokala shoppinggatan (Henley Standard, 2013).




Faktum ar att: anvandarvanliga parkeringsomraden inom
gangavstand fran centrala omraden ar acceptabelt!

Ett stindigt 6kande antal bilar i manga EU-stader ger intryck av att det aldrig finns tillrackligt
med parkering. Manniskor skulle vilja parkera framfér affarerna. For att kunna uppna en balans
mellan parkeringsbehov och lediga platser i shoppingomraden sa ar rimligt gangavstand till
parkeringsplatser nyckeln till effektiva 16sningar. Undersdkningar visar en hdg acceptans av
valutformade gangvager fran parkeringsgarage till stadscentrum . Sa utmaningen ar att paverka
den "mentala kartan” hos bilférare som nastan alltid dverskattar tiden och gangavstandet fran
parkeringen till centrat. Kartor och skyltar ar bra stod.

Képenhamn ar ett bra exempel pa en stad som har reducerat innerstadsparkeringsplatser med
hundratals och samtidigt investerat i ett fotgadngarnatverk av hdg kvalitet samt cykelbanor.




s KOMMER INTE ATT

l AV PARKERING!

Smart anvandning av ett foretags
begransade fastigheter

Fotokalla: FGM-AMOR

Faktum ar att: Parkeringsstrategier inte kommer att
stoppa foretag fran att investera i er stad!

Sedan 90-talet har Amsterdamkontinuerligt reducerat antalet parkeringsplatser i stadens
centrum och har nu en av de hdgsta pa-gatan parkeringsavgifterna i Europa. Trots detta ar
Amsterdam fortfarande en av de basta staderna att géra affarer i enligt cheferna fér de storsta
Europeiska féretagen (Cushman & Wakefield, 2012).

| en undersdkning om affarsklimat i de 30 stdrsta stdderna i Nederlanderna utférd av det
Hollandska Ministeriet for Ekonomiska Affarer fanns inget bevis pa nagot féretag har flyttat pa
grund av parkeringsbrist (Ecorys, 2005).

Oxford i England slutade tillata parkeringar att byggas tillsammans med nya byggnader i
stadens centrum ar 1973. Staden har fortsatt vara valdigt framgangsrik ekonomiskt sett
(Oxfordshire County Council, 2005).

Investeringaricykelparkering som anvander plats som forutanvants till bilparkering kan anvands
av fler anstallda fast de tar upp samma eller mindre plats. Detta ar en smart anvandning av ett
foretags begransade fastigheter.

Se ocksa en fallstudie om Nottinghams arbetsplats uttaxering via:
http://push-pull-parking.eu/docs/file/cs02_push_measures_nottinghamwpl.pdf

Se ocksa en fallstudie om parkeringsreglering pa Technical University in Graz at
http://push-pull-parking.eu/docs/file/cs05_push_measures_tugraz.pdf




Paverka pendlarresor!
Anstallda med/utan garanterad parkering i Frankrike
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Garanterad parkering Garanterad parkering Garanterad parkering
Procent Ja Nej Ja Nej Ja Nej

Kalla: Citadins face a |‘automobilité - en jamfoérd analys av de lokala samhallena
Besangon, Grenoble, Toulouse, Berne, Geneva and Lausanne, 1998.

Faktum ar att: garanterad parkering pa jobbet har en
avsevard paverkan pa fairdmedelsvalet.

Nar man i bérjan av en resa — ofta hemma — ska valja transportmedel,ar den férvantade
tillgangligheten av parkeringsplats en viktiga faktor i beslutet. En garanterad parkeringsplats
pa jobbet ar till exempel har mycket paverkan pa anstallda att ta bilen mellan hemmet och
jobbet. Undersokningar i olika franska och Schweiziska stader visar att anstallda som har en
garanterad parkeringsplats pa jobbet anvander sin bil till att resa till jobbet mycket mer an de
som har begransad eller ingen parkering.

Mindre eller/och dyrare parkering kommer leda till en avsevard férandring av bilanvandares
resebeteende.




Fotokalla: Robert Pressl

Faktum ar att: parkeringsreglering bidrar till
trafiksakerhet!

Pa grund av deras fysiska storlek |6per barn hogre risk for olyckor i korsningar eller pa
Overgangstallen dar bilar ar parkerade alltfér 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 dvergangstallen och alla vaganvandare vid korsningar. | tatbefolkade urbana
omraden dar gatorna ar 6veranvanda av parkerade bilar, till och med brandkaren argumenterar
for ett korrekt genomdrivande for att forsakra sig om tillganglighet vid brand.
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Parkeringskrankning ar inte ett trivialt brott!
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Fotokalla: Foto Wolf

Faktum ar att: genomdrivandet av parkeringsintrang ar
nodvandigt — inte mobbning av bilanvandare.

Genomdrivandet av regler av personal — vilket skapar nya jobb — eller med kameror ar
essentiell for att undvika hansynslds och farlig parkering och for att se till att parkeringsreglering
fungerar. Andra transportanvandare gynnas sasom nodfordon eller leveranstransporter men
ocksa cyklister eller manniskor med reducerad mobilitet t.ex. i rullstolar eller med kryckor
eller mammor med barnvagnar. Genomdrivandet for att skydda samhallet fran krankning av
parkeringsregler ar mycket accepterat. Att placera fysiska hinder pa gator (sa som trafikkoner)
for att hindra parkeringskrankningar ar bara den nast basta I6sningen eftersom den sldsar
pa allmanna platser. Dar hinder saknas kan det bli forstatt som att ” dverallt dar det inte finns
nagot hinder ar en gratis parkeringsplats” inom lokal mobilitetskultur.

Parkeringsgenomdrivande &r nodvandigt for att garantera att bilanvandare foljer
parkeringsreglerna introducerat av kommunerna. Forr var det polisen som skulle géra det har
jobbet men erfarenhet visar att battre resultat kan uppnas genom forflyttning av genomdrivandet
till privata foretag, gors av kontrollanter som patrullerar gatorna eller/och med hjalp av tekniska
medel som registreringsskyltsigenkannande med skanningsbilar.




M NORMER FOR

YA BYGGNADER!

Parkeringsstandard

MINIMUM MAXIMUM
—

Faktumaratt: parkeringsnormerkanhaenpositivinverkan
pa bostadsbyggnad och andra fastighetsprojekt.

Valdigt ofta ar kostnaderna fér 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 foér 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.
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Ausrll

Taxor beror pa policyn och syften/mal?

Fotokalla: ©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 véalbalanserade
— saval i garagen som pa gatorna. Men relationen mellan priser pa utanfor-gatan och pa-
gatan parkering ar inte lika i olika stader. Vissa stader tillampar hégre pa-gatanpriser medan
andra har hogre utanfér-gatanpriser. Generellt hdgre pa-gatanparkeringspriser — jamfort
med utanforgatanpriser — skulle kunna leda till lagre 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”




PARKERINGSREGLERING

ETALAR FOR SIG SJALVT!

Anvandning av parkeringsavgifter i Amsterdam

Stadens
budget
s Management och underhall
Mobilitetsfonden av parkeringssystemet
31% cykling
18% kollektivtrafik 23% 39% 38%
B 13% sdkerhet

il 160 Mio Eurol/ar

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 6ka —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 utgoér the
Amsterdam Mobility Fund. Andra stéader sa som Gent, Barcelona, Graz eller Nottingham (med
arbetsplatsparkeringsuttaxering) féljer ett liknande koncept.

Mer information om PUSH&PULL-projektet hittas via lanken: www.push-pull-parking.eu
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