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Rapport C 554 — Att styra mot minskad bilparkering - om plan- och bygglagen, p-tal och mobilitetsatgarder
— Delrapport i projektet Kompark

Sammanfattning

I forskningsprojektet “Kompark” analyseras potentialer och barriarer for olika
parkeringsstyrmedel. Projektet vill 6ka kunskapen hos kommuner och privata aktorer kring
mojligheter, effekter och genomforbarhet av befintliga och nya parkeringsstyrmedel. Denna
delrapport dr ett kunskapsunderlag kring de rittsliga forutsattningarna i plan — och bygglagen
(PBL), samt aktorers syn pa lagens hinder och mdjligheter med mobilitetsatgarder vid
nybyggnation i storre stader.

Idag ar det framsta lagstiftningsproblemet for radikala atgarder for att begransa antalet nya
parkeringsplatser i storre stader en regel i PBL, kapitel 8 § 9 punkt 4, som syftar till att nybyggda
fastigheter ska tdcka vad som far bedomas vara ett skaligt faktiskt behov av bilparkering for den
specifika fastigheten. I praktiken innebar den regeln att kommuner vid exploatering kraver
parkeringsutrymme minst motsvarande det bilbehov som finns, och regeln ger inget egentligt stod
for kommunen att istéllet styra mot ett minskat framtida bilinnehav.

Medveten planering for ett underskott pa p-yta pa den egna fastigheten hindras dock inte av PBL
sa lange det inte alltfor mycket gar ut 6ver de kringboendes enskilda intressen. Verktyg som p-kop,
servitut pa annan tomt, gemensam parkeringsanldaggning och tillaten gatuparkering finns att
anvdanda. Men medveten planering for storre underskott av bilparkering som inte tacks upp av
utpekad yta i ndromrédet riskerar, forutom att bryta mot regeln ovan, att leda till att bilar i
omradet kring fastigheten konkurrerar om platser med kringboende. Om detta inte atgardas
genom olika styrinstrument (pris, mobilitetsatgédrder) kan den 6kade konkurrensen leda till att en
oonskad trafiksituation.

Bilparkering maste ocksa ses i ett omradesperspektiv. PBL:s uppdelning i kvartersmark och allman
plats forsvarar omradesplanering for parkering da tillgdng och pris pa gatuparkering paverkar
nyttjandet av p-platser pa kvartersmark. Parkeringsutredningar for enskilda detaljplaner
innehaller i basta fall en beskrivning av paverkan pa parkeringsutrymmet f6r kringboende, men
diskuterar sdllan moéjligheterna att sdnka de kringboendes parkeringsbehov.

Synen pa bilen i staden har férandrats mycket sedan 1950- och 70-talen. Fragan om parkering dr nu
inte enbart en frdga om att hitta lampligt markutrymme for hushallens bilar utan ses utifran
konkurrensen om mark for stadsutveckling, energihushallning med krav pa dkad
transporteffektivitet.

Rapporten foreslar foljande regelandringar, vilka utvecklas mer i slutsatserna:

1. Peka ut energieffektiv anvandning av transportsystemet som allmént intresse i PBL
kapitel 2.

2. Andra ordet ‘parkering’ i PBL kapitel 8 § 9 punkt 4 till ‘mobilitet’.

3. Enregel bor inforas om att bilparkering inte far tillkomma péa andra ytor dn de direkt
utpekade i detaljplan.

4. Utveckla ett planrattsligt verktyg for en styrande parkeringspolicy pd omradesniva.

5. Tydliggor i lagstiftning att kommuner inte far subventionera langtidsparkering.

6. Utveckla verktyg for mobilitetstjanster som inkluderar kringboende.
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Bakgrund

Denna rapport dr en delredovisning inom forskningsprojektet Kompark med finansiering av
Energimyndigheten. Projektet leds av IVL Svenska Miljoinstitutet med Klimatkommunerna och
Chalmers Tekniska Hogskola som ingdende parter. Kompark analyserar potentialer och barridrer
for olika parkeringsstyrmedel. Projektet vill 6ka kunskapen hos kommuner och privata aktorer
kring mojligheter, effekter och genomforbarhet av befintliga och nya parkeringsstyrmedel. Denna
delrapport dr ett kunskapsunderlag kring de rattsliga forutsattningarna i huvudsakligen plan — och
bygglagen (PBL), samt aktorers syn pa hinder och méjligheter med mobilitetsatgérder vid
nybyggnation.

Manga svenska kommuner vill planera och bygga mer bilsnalt i tatorter. Argumenten &r ofta att en
minskad bilanvandning i tatorter gynnar saval klimatarbetet som utvecklingen av mer levande och
hélsosamma stader. Detta bygger pé att minskat antal bilresor och farre personbilar kan ge
minskade klimatpaverkande utslapp, lagre halter av halsoskadliga luftféroreningar och mer
vardaglig fysisk rorelse, och en del kommuner pekar pa att detta dven ger battre bostadsekonomi
och attraktivare stader (Trafikprogram for Orebro 2014). Det finns ocksa nationella intressen i
battre folkhalsa, tillgang till mer mark for bostadsbyggande och transporteffektiva 16sningar.
Energimyndigheten tillsammans med fem andra myndigheter patalar att malet om minst 70%
minskning av klimatpaverkande utslapp fran végtrafiken, raknat fran 2010 till 2030, kraver
omfattande forandringar av inte bara bilar och branslen utan ocksa i form av 6kad
transporteffektivitet med mindre vagtrafik (Energimyndigheten 2017).

Kostnader for byggande och underhall av parkeringar belastar fastigheternas ekonomi, vilket i
slutdnden betalas av de boende som kollektiv. Detta gor att det fran fastighetsdgares sida ibland
ocksa finns en vilja att halla nere mangden bilparkeringar vid bostader. Nybyggnadsprojekt i
tatorter med omfattande bilparkering ger ofta bade samre boendekvalitet och hogre
boendekostnader. Aven fér verksamhetslokaler kan parkeringsanlédggningar vara kostsamma.
Tillgangligheten till bilparkering vid verksamheter paverkar dock fraimst bilanvandande, medan
parkering vid bostad i storre utstrackning kan antas paverka bade anvandningen och innehavet av
bil f6r privatpersoner. Da denna rapport framst handlar om att styra bilinnehavet ligger
tyngdpunkten pa bilparkering vid bostader.

Omfattningen av dagens bilinnehav, vid boende i flerbostadshus, ar i viss man en funktion av att
parkering vid bostad &r subventionerad och de verkliga kostnaderna for parkeringsplatsen betalas
av skattekollektivet eller hyresgésterna. Om det privata bilinnehavet framover blir mindre - till
foljd av hogre kostnader for parkering eller till f6ljd av t ex battre kollektivtrafik, bilpooler eller
autonoma fordon - finns risken att parkeringsanlaggningarna blir en &n storre ekonomisk
belastning for fastighetsagaren. Redan idag finns exempel dér p-anldggningar i
miljonprogramsomraden utgor en ekonomisk borda for bostadsbolagen.

PBL utgor ramverk for den fysiska planeringen som kommunerna ansvarar for. Lagen ger
kommunerna en stor flexibilitet i planeringen for att, fran samhallets sida, verka fér god
markanvandning. Lagen anger styrande principer vid planlaggning om deltagande och samrad
samt avvagningar mellan enskilda och allmédnna intressen. Vid sidan av den myndighetsutovning
som kommunen gor via lagstiftningen regleras ocksd ménga fragor rorande byggande och
ansvarsforhallanden i civilréttsliga avtal mellan byggherre och kommunen, eller mellan
fastighetsdgare och privata aktorer.
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Vid byggande av flerbostadshus finns mdjligheter att skapa goda forutsittningar for hallbara
resmonster. En fastighetsdgare kan utover bilparkeringsplatser erbjuda bra
cykelparkering/cykelrum, laddplatser for el-bilar, mojlighet till delad bil och fraktcykel (bilpooler
och ladcykelpooler), lokalisering nira god kollektivtrafik m m. Det finns ocksd majlighet till saval
generell som individanpassad information om t ex restider och resmdjligheter som stodjer val av
hallbara transporter. Fastigheten kan dessutom férebygga icke 6nskvarda resor genom bra
bredband som mojliggdr arbete hemma och mottagningsstallen for fastighetsnéra avlamning av
varor som bestalls hem.

Mojligheterna till ett mer hallbart vardagsresande kan alltsa i hog grad knytas till funktioner kring
bostaden. Fastighetens lokalisering, utformning och forvaltning dr pa manga sétt styrande for de
resmonster som formas. Detta gor Plan- och bygglagen, tillsammans med annan
parkeringslagstiftning (exempelvis Trafikférordningen och Avgiftslagen) och tillhérande
anvisningar och praxis, till ett av de viktigaste ramverken, och styrmedlen, f6r en mer héllbar
mobilitet i tatort. Boverket, Sveriges kommuner och regioner, SKR, och Fastighetsdgarna pekar alla
pa att tillgangen pa parkeringsplatser dr en av de faktorer som har stor betydelse for de boendes
val av transportmedel och f6r resmonstret i tatorter (Boverket PBL-kunskapsbanken; SKL 2019;
Fastighetsdgarna Stockholm 2019). Parkering bor darfor betraktas som ett viktigt styrmedel i
samhdllsplaneringen for att framja en hallbar stadsutveckling.

Tidigare forskning visar att kostnad och tillgang till parkering generellt har paverkan pa
bilanvdndning och bilinnehav, daremot saknas idag god kunskap om hur ett sankt parkeringstal
vid bostdder tillsammans med ett paket av mobilitetsatgarder paverkar fairdmedelsfordelning och
bilinnehav i nybyggda omraden (Roth, Hult, C., Hult, A, Vikengren & Koucky 2018). En aktuell
genomgang av bland annat flera svenska nybyggnationsprojekt visar att hushall i dessa omraden
har mer héllbara transportmonster och farre egna bilar vid bostaden men att det inte gar att sdga
om det beror pa omradets lége, att bilar flyttat ut pa gatan i storre utrackning eller att omradet
attraherat hushall med hallbarare transportmonster (Sprei, Hult, C., Hult, A. och Roth 2020). 1
artikeln visas pa vikten av att 1dga p-tal och mobilitetsinsatser slas fast i planprocessen och att
bindande avtal kan upprattas som klargor ansvaret kring mobilitetsinsatserna mellan
fastighetsédgaren, kommunen och mobilitetsaktorer (Sprei et al. 2020, s 10).

Rapportens syfte och metod

Syftet med denna delrapport &r att analysera vilka rattsliga hinder som finns i Plan- och
bygglagens regler och praktik som kan motverka en kommuns arbete for att minska behovet av
egen bil i hushall i tatort, och for att minska behovet av markyta i staden for bilparkering.
Rapporten diskuterar hur reglerna skulle kunna dndras for att battre stodja kommuners arbete for
hallbar mobilitet i vardagen i tatorterna.

Studien genomfdrs med en kombination av rattsanalys, litteraturstudier, bakgrundsintervjuer med
foretrddare for parkeringsplaneringens praktik samt en expertworkshop. Hinder och méjligheter
kring Plan- och bygglagens regler undersoks parallellt utifran vad praktikerna uppfattar och det
rattsldge som kan faststillas. Ett antal initiala fragor guidar analyserna bade av det rattsliga
materialet och praktiken:

1. Kan PBL:s parkeringsregler styra mot minskad bilparkering vid bostéder i tatort?
2. Vad menas med mobilitetsatgarder, kan de ersétta yta for bilparkering?
3. Vad kan bli konsekvenserna av att sitta 0 i p-tal?
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4. Hur ser samspelet kring bilparkeringen ut mellan kvartersmark och gatuparkering?

PBL och parkering — en rattslig analys

Plan- och bygglagens syfte, hansyn till
allmanna och enskilda intressen

Plan- och bygglagen (SFS 2010:900), forkortad PBL, syftar i sin portalparagraf till hallbar utveckling
och till att mark- och vattenanvandning ska ske utifran vad som fran allman synpunkt dr mest
lampligt. Lagen kraver dock att det vid reglering av markanvéandning gors en avvdgning mellan
allmanna och enskilda intressen. P4 sa vis begransas alltid handlingsutrymmet for kommunens
fysiska planering av kravet pa hansyn till berdrda enskilda intressen (Adolfsson & Boberg 2013, s
19).

PBL anger vidare att planldggning ska goras med hansyn miljo- och klimataspekter och framja en
langsiktigt god hushallning med mark, vatten, energi och ravaror samt goda miljoforhallanden i
Ovrigt!. Nar klimatfragan skrevs in i PBL 2010 papekades sarskilt att kommunernas
samhallsplanering kan spela en viktig roll i klimatarbetet?. Tilligget syftade till att starka
kommunernas majligheter och skyldigheter att verka for minskade transportbehov och lagre
vaxthusgasutslapp vid planering. Bdde Klimatberedningen (SOU 2008:24) och
Energieffektiviseringsutredningen (2008:110) hade konstaterat att en medveten styrning av
bebyggelseutvecklingen har stor betydelse for det framtida transportberoendet och att kommuner
borde redovisa hur planerna leder till minskade utslapp genom minskat transportarbete. Detta
vagdes in av regeringen i forslaget pa dndringar i PBL. Den fysiska planeringen pekades ocksa ut
att bidra till att nd Sveriges miljokvalitetsmal Begrinsad klimatpdverkan.

En begransning av bilparkeringsytor kan anses bade hushalla med mark och minska
klimatpaverkande utslapp. Det skulle darfor vid forsta anblicken tyckas att PBL redan utpekar ut
ett starkt allméant intresse av att begransa bilparkeringsytor och efterfradgan pa bilresor. Detta stéar
dock delvis emot ett intresse att tillgodose de transportbehov som samhallet har som PBL:s mer
specifika regler kring parkering speglar. Hinder f6r kommuners styrning mot minskad
parkeringsyta kan ocksa uppsta i avvagningen mot enskilda intressen dar hyresgéster och andra
brukare i grannfastigheter inte vill se 6kad konkurrens om parkeringen. Lagen ger alltsd inte
nagon tydlig vagledning nir det galler att minska bilparkeringsytorna da de allmédnna intressena
som skulle kunna ge stod for sadan linje motsédgs av mer specifika krav.

Det saknas en tydlig spegling i PBL och de allménna intressena kring det idag etablerade
perspektivet att transportsystemet maste anvéndas mer energieffektivt &n idag, det som kallas for
transporteffektivt samhalle?. Ett transporteffektivt samhalle innebar i korthet en samhaéllsplanering
for attraktiva och tillgédngliga stader med minskat bilberoende dér vi forbattrar tillgangligheten for
gang-, cykel- och kollektivtrafik. Samhallsvinsterna ar flera med transporteffektivitet, exempelvis

1 PBL kapitel 2§ 3

2 Prop. 2009/10:170 s 161

3 Se Trafikverket https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-
trafik-och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/transporteffektivt-samhalle/
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minskade luftféroreningar, minskat buller och férbattrad halsa genom 6kad fysisk aktivitet. Att i
PBL ange transporteffektivitet som allmant intresse skulle synliggora det perspektivet. Skillnaden
mot att enbart peka ut minskad klimatpaverkan och hushallning med mark ar kanske i réttsligt
sammanhang inte sa stor. Daremot skulle kommuners och fastighetségares arbetssitt kring
minskade p-ytor kunna fa stod om en sddan dndring genomfors i PBL. Till exempel kan
utbildningsinsatser och nya handledningar till bAde kommunala planerare och exploatorer ge mer
stdd for hur en transporteffektiv planering kan goras. Sadana insatser blir vanligtvis forst aktuella
om lagen dndras i ndgon bemarkelse.

Naturvardsverket har pekat pa flera moéjligheter att starka kraven pa en transporteffektiv planering
och dven foreslagit att som dverprovningsgrund for lansstyrelsen skriva in ‘klimatpaverkan’
(Naturvardsverket 2018). En sadan andring skulle tydliggora att klimatpaverkan som en indirekt
foljd av den fysiska planeringen inte ar en fraga som kommunen sjilv far avgora vikten av.
Andringen skulle kunna ses som att den tvingar kommuner att planera transporteffektivt mot
deras vilja. Fokus i denna rapport ligger pa hur PBL battre stodjer kommuner som vill planera for
hallbarare transporter. Rapporten gar dérfor inte djupare in pa dndringar av detta slag.

PBL:s krav pa parkering i skalig utstrackning

I PBL kapitel 4 § 13 anges att kommunen i detaljplan bade far bestimma krav pa utrymme {or
parkering, placering och utformning, samt att viss mark eller vissa byggnader inte far anvandas for
parkering. En referens gors till PBL 8 kapitel § 9 punkt 4 som ar central for tolkningen av vilka
kraven som ska stéllas om parkering.

9§ En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas pd ett sitt som dr limpligt med
hinsyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvirdena pd platsen.
Tomten ska ordnas sd att...

4. det pd tomten eller i nirheten av den i skilig utstrickning finns limpligt utrymme for
parkering, lastning och lossning av fordon,

Om tomten ska bebyggas med byggnadsverk som innehdller en eller flera bostdider eller
lokaler for fritidshem, forskola, skola eller annan jimforlig verksamhet, ska det pd tomten
eller i nirheten av den finnas tillrickligt stor friyta som dr limplig for lek och utevistelse.
Om det inte finns tillrickliga utrymmen for att ordna bade friyta och parkering enligt
forsta stycket 4, ska man i forsta hand ordna friyta.

Har anges alltsa att utrymme for parkering, lastning och lossning ska ordnas eller finnas i skilig
utstrickning - ett begrepp vi aterkommer till. Har framgér ocksa att friytor for utevistelse vid
bostdder, skolor och forskolor har foretrade framfor parkering om ytan inte racker for bada. Krav
finns ocksé pa parkeringsplats for funktionshindrade.

Paragrafen i fjarde punkten ar i stort sett likalydande med reglerna om tomters beskaffenhet i den
tidigare plan- och bygglagen (1987:10) kapitel 3 § 15 punkt 6, som i sin tur speglade regler i
Byggnadsstadgan § 53 som foregick plan- och bygglagen. Att det ordnas tillrackliga utrymmen for
kort- och langtidsforvaring av fordon sags i den tidigare lagstiftningen som ett rimligt krav for en
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god bebyggelsemiljo och en vasentlig del i att forbattra tdtorternas trafikforsorjning*. I motiven till
reglerna fran 1959 marks att det dr de skriande behoven av att utveckla moderna
parkeringsanldggningar till den vixande bilismen som driver fram fastighetsédgarnas ansvar for
parkering:

"De blott alltfor vilkinda svdrigheter, som den stora 6kningen av fordonsbestindet orsakat,
torde till stor del bero pd att denna 6kning gitt sd fort, att man icke hunnit anpassa sig efter
de indrade forhallandena eller ens hunnit ta bestimd standpunkt till fragan hur
garageringen skall ordnas.’

Ansvaret for att tillhandahalla parkeringsplatser ligger alltsd pa fastighetsdgaren, vilken har att
folja kommunens bedémningar och anvisningar. Kommunen har tillsyn 6ver fastighetsdgarna i
denna del.

PBL patalar behovet av parkering av fordon, vilket innebér att ansvaret inte nddvandigtvis omfattar
privata bilar utan ocksa t ex bilpoolsbilar eller cyklar. Fjarde punktens formulering om “eller i
nérheten av den [tomten]” Oppnar ocksa for mojligheten for fastighetsagaren att tillhandahalla
parkering pa nérbeldgen fastighet genom s k parkeringskop. Parkering kan ocksa ordnas i en
gemensamhetsanldggning, till exempel i ett garage gemensamt for ett storre omrade. Syftet med
regeln &r att sdkerstélla att det behov som finns av bilparkering kopplat till fastigheten ska
tillfredsstallas av fastighetsdgaren och planen. P4 s satt ger lagen har uttryck for ett perspektiv
som i grunden &r att behoven av parkering ska tillfredsstéllas. Nar lagen skrevs verkar ocksé en
god markanvéandning snarare ha handlat om att sdkerstilla att tillrdckligt med yta finns pa
tomtmark dn att minska p-ytan totalt.

Vad innebar “i skalig utstrackning”?

Boverkets vdgledning sdger att kommunen ska beddma skéligheten for antalet bilparkeringar
utifran omstandigheterna for platsen och med hénsyn till allméanna intressen som méanniskors
hélsa och sakerhet, trafikforsorjning, tillgéanglighet, hansyn till férebyggande av trafikolyckor och
god trafikmiljo. Bedomningen av vad som ér skéligt kan variera 6ver tid. Samtidigt far skéligheten
inte vara godtycklig, utan maste vara val motiverad. Domstol kan i slutdinden komma att avgora
skaligheten i enskilda fall i fall berérda parter klagar mot detaljplan- eller bygglovsbeslut.

Bland mark- och miljddomstolarnas viagledande avgoranden ger en sdkning pa ordet parkering
endast ett avgdrande. I domen MOD 2017:35 gav domstolen kommunen rétt gentemot en
villadgare som ville ta bort sitt garage och istdllet anvénda tva parkeringsplatser pa gata.
Kommunen avslog dndringen da det inte var klarlagt att p-platser utanfér tomten skulle vara
langsiktigt tillgangliga.

En bredare genomgang av rattsfall dér befintlig bilparkering tas bort for att ge plats at
nybyggnation visar att domstolarna ger kommunerna en relativt stor handlingsfrihet, men att det
maste goras ordentliga utredningar och bedomningar av beslutets konsekvenser f6r bade enskilda
och allménna intressen (Boberg 2019).

Annu vidare handlingsfrihet verkar kommunen ha i frdga om hur manga bilparkeringsplatser som
planeras vid nya bostader. Domstolarna har inte sett 1dga parkeringstal som skal for att upphava

4 Se prop. 1985/86:1 om ny plan och bygglag, s 245-
5 Kungl. Maj:ts proposition nr 168 ar 1959, s 289
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detaljplaner nér dessa ar i linje med kommunens riktlinjer i parkeringspolicys. I en provning
ansags 0,35 bilplatser per lagenhet inte oskaligt da fastigheten lag 200 meter fran lokalt centrum
och tunnelbana®. I en annan prévning, gallande omradet vid Tekniska Hogskolan i Stockholm,
ansag saval lansstyrelsen som domstolen att 0,25 bilplatser per lagenhet inom 1 000 meter fran
tunnelbana visserligen var lagt men dnda godtagbart, eftersom ”omradets karaktar majliggor
gatuparkering i naromradet, och att parkeringsproblematiken inte &dr unik for den aktuella platsen
utan finns i stora delar av innerstaden”’. Dartill hanvisar domen till det stora antalet
cykelparkeringar samt tillgang till bussar i ndromradet. Daremot hdnvisar domstolen inte specifikt
till att tva av de bilplatser som ordnas vid fastigheten avdelas for bilpool vilket kan tyckas
markligt.

Detaljplaner dar parkeringstalet satts till noll i anslutning till ny bebyggelse har vad vi kan se inte
hittills 6verklagats eller provats av domstol. Upplands Vasbys detaljplan for flerbostadshuset
Nouvelle 6verklagades visserligen av dgarna till en grannfastighet men da utan invandningar mot
parkeringstalen. Domstolen provade darfor inte parkeringsfragan i sitt avgorandes.

Relationen allman plats — kvartersmark

Allman plats definieras i PBL som en gata, en vdg, en park, ett torg eller ett annat omrade som
enligt en detaljplan ar avsett for ett gemensamt behov®. Boverkets PBL-vagledning tydliggor att en
allméan plats inte mer an tillfalligtvis far upplatas for en enskild verksamhet (Boverket PBL-
kunskapsbanken). Kvartersmark &r all mark som &r detaljplanelagd och som inte &r allmén plats
eller vattenomrade.

Pa allmén plats kan darfor s k gatuparkering bara ordnas for kort tid, i regel max ett dygn.
Anviandningen av s k boendeparkering, dér bilar till ndrboende tillats sta parkerade i uppemot en
vecka, ar dock utbredd i storstddernas omraden med dldre bostadsbebyggelse. En reglerad
langtidsparkering pa allmén plats for narboende inrdttades med en forsokslagstiftning 197910
Detta skedde efter att kommunerna allt mer reglerat gatorna under 1970-talet da det blev allt fler
bilar och en omfattande gatuparkering. Hardare reglering av gatuparkeringen ledde till att boende
i aldre omraden borjade anvénda bil till arbetet i hogre grad varfor boendeparkering infordes f6r
att ge boende battre mojlighet att lamna bilen hemma. Lagstiftning kravdes for stod att gora avsteg
fran likabehandlingsprincipen vid utformning av p-taxan pa gatan och aterfinns idag i den sa
kallade Avgiftslagen!. Staderna hade vid denna tid ingen ratt att kréva av fastighetsdgare att
iordningsstélla parkering péa kvartersmark men den 6kade bilismen gjorde ocksa att tomtmarken
inte alls rackte till. For Stockholm har skedet beskrivits nér en parkeringsplan i borjan av 1980-talet
tas fram for dldre ytterfororter:

En kraftigt utokad tomtparkering [sigs] kunna bidra till att forbittra trafiksikerheten men
forsimra boendemiljon. De studier som gjordes inom ramen fOr parkeringsplanen visade att
om all langtidsparkerings skulle komma att ske pd tomtmark behdvde nidrmare 7 000 nya

¢ Nacka Tingsrétt i dom om 6verklagande av dp for Véstberga 1:1, P 517-17

7 Nacka Tingsrétt i dom om 6verklagande av dp f6r Ruddammen 1, mél P 6621-16

8 Nacka Tingsrétt i dom om 6verklagande av dp for Vilunda 18:1, mal P 5788-17.

9 PBL 1 kap 4§

10 Prop. 1979/80:34

11 Lag (1957:259) om rétt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, m.m. ‘I den omfattning som behdvs
for att ordna trafiken fir en kommun ta ut ersittning i form av en avgift for ritten att parkera pd sidana offentliga platser... For att
underlitta for ...dem som bor i ett visst omride att parkera inom omrddet fir avgifter tas ut efter sirskilda grunder.” 2 §
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platser skapas inom flerbostadshusomrdidena i ytterstaden. En sidan utbyggnad sigs som
bdde miljomdssigt och resursmissigt svdr att genomfora. Befintliga gronytor sigs som
virdefulla samtidigt om konkurrensen om obebyggda markomrdidena 6kat under senare dr.
Dirtill fanns ingen lagstiftning som tvingade fastighetsigare att i befintlig bebyggelse
anordna tillrickligt antal parkeringsplatser pd tomtmark. Slutsatserna ledde fram till att
tidigare tillimpande princip om att bilparkering i ytterstadens flerfamiljshusomrdiden framst
skulle ske pd tomtmark fringicks. Istillet sdgs gatan som en parkeringsresurs, forutsatt att
grundliggande sikerhets- och framkomlighetskrav uppfylldes. (Berglin 2017)

Atgarden att infora boendeparkering pa gatan har ocksa beskrivits som “ett partiellt 6vertagande
av fastighetsdgarnas skyldighet att mota den efterfragan som hor ihop med fastigheternas
anvandning” (Hagman, Gullberg & Lundin 2007). Idag ges boende ofta rétt till boendeparkering
pa gatan dven om de bor i relativt nybyggda fastigheter ddr parkeringsbehovet ordnats pa
kvartersmark. Detta forutsatt att omradet ar ett sadant omrade dar boendeparkering pa gatan
erbjuds. En sadan ordning underminerar en god beldggning pa fastighetens egna
parkeringsanlaggningar. Det finns olika praktiska och rattsliga uppfattningar i stdderna kring hur
boende i nyare fastigheter kan uteslutas fran boendeparkering pé gatan sett till bland annat
likhetsprincipen och féorbudet mot beslut med retroaktiv verkan’2.

Parkeringsnormer och p-tal som styrinstrument

Till kommunens Oversiktsplanering hor inriktningsdokument f6r hanteringen av parkering, ofta
kallad parkeringsstrategi, riktlinjer for parkering eller likande. Har kan kommunen sla fast
overgripande riktlinjer som att cykelparkeringen maste 6ka och peka ut att tillgdngen pa
bilparkering behover hanteras olika i olika omraden beroende pa exempelvis bebyggelsestruktur,
kollektivtrafik och laget i ovrigt. Utifran parkeringsstrategin faststdlls grundldggande
parkeringsnormer eller parkeringstal som riktvarde for behovet av parkering vid bostdder. Ofta
specificeras parkeringstalet utifran omrade och typ av bostdder. Parkeringspolicyn kan dven ange
om sa kallade flexibla p-tal ska anvandas. Flexibla p-tal innebar att det &r mojligt for exploatorer att
fa ett lagre antal parkeringsplatser att fardigstilla forutsatt att de vidtar olika mobilitetsatgarder
som effektiviserar anvandningen av p-yta eller underlattar ett boende utan bil (SKL 2017).
Framtagna parkeringstal ar riktvarden for hur manga parkeringsplatser en ny detaljplan ska
mojliggora och tillimpas vid bygglovsprévningen (Boverket, PBL-kunskapsbanken 2020).
Parkeringstal anvéinds for bade bil- och cykelparkering.

Att det i Sverige har utarbetats styrande normer for att pa tomtmark sikra plats for bilparkering
men inte exempelvis rittsliga normer for m2 gronmark/boende har sin bakgrund i 1950-talet. Da
véxte den svenska bilparken snabbt samtidigt som méanga bostdder byggdes och nya stadsdelar
utformades. Utifran amerikanska forebilder och ett antagande om stidndigt viaxande bilpark togs
generdsa normer fram — i regel en p-plats per bostad vid nybyggda flerfamiljshus (Berglin 2017).
Aven om p-talen for flerbostadshus i manga titorter nu sétts lagre for att hushalla med mark och
resurser ar sattet som PBL reglerar parkeringen pa detsamma. Réttsreglerna syftar till att sakra upp
att det minst tillfors lika manga platser som det antas finnas bilar bland hushallen. Eftersom
reglerna i grunden bygger pa tanken att det behov av bilparkering som finns ska tillfredsstallas blir

12 Samtal med tjanstepersoner pa trafikkontoret Géteborg Stad 2020-10-01 och exploateringskontoret i Stockholm Stad 2020-10-14.

11



Rapport C 554 — Att styra mot minskad bilparkering - om plan- och bygglagen, p-tal och mobilitetsatgarder
— Delrapport i projektet Kompark

det svart for kommuner och fastighetsdgare som istéllet vill styra méngden bilar och planera for att
det behdvs farre p-platser i framtiden.

Plan- och bygglagen stéller inga krav p4 kommunerna att ha en sarskild parkeringsstrategi som del
av oversiktsplaneringen och det finns inte heller direkta krav pa att parkeringsnormer ska finnas.
Daremot underldttar dessa dokument f6r kommunen att behandla exploatorer lika och ge en saklig
grund for de antal p-platser som kravs i enskilda fall. Domstolen ger ofta en kommun rétt att vid
byggnation genomdriva sina krav nér dessa finns vil motiverade av en allmén p-policy och denna
har f6ljtss.

Parkeringstalen anges oftast som minimital i férhallande till bostadsytan som byggs. En del
kommuner sétter dock dven maxtal for parkering i sin policy och i detaljplanens planbestammelser
anges att parkering pa kvartersmark som inte ar specifikt avsedd for parkering &r forbjuden
(Eskilstuna kommun 2016). Detta forhindrar att senare fastighetsdgare kan utdka bilparkeringen pa
tomten utan att kommunen dr med pa saken.

Boverket har tagit fram en sarskild vdagledning om parkering som verktyg och flexibla p-tal
(Boverket PBL-kunskapsbanken 2020). Vagledningen ger stod till kommuner att gora en
skalighetsbeddmning som tar in bade allmédnna och enskilda intressen. Vagledningen avrader inte
fran att sdtta mycket lagt minimital for bilparkering forutsatt att plats, byggnad och malgrupp ger
forutsattningar for det.

Analys av de utvalda fragorna

Manga kommuner efterfragar fler styrmedel for att minska bilanvandandet och parkeringsytorna i
stidder, for att darigenom uppna saval klimatmal som god hushallning med mark. Om detta vittnar
bland andra medlemmarna i Klimatkommunerna. Idag anser de sig sakna tillrackliga verktyg for
att kunna 16sa detta pa lokal niva. De utvalda fragorna nedan syftar till att diskutera i vilken
utstrdckning PBL ar ett direkt eller indirekt hinder for detta arbete och vilka forbéttringar som kan
goras. Varje fraga inleds med resonemang utifran en rattslig analys och foljs av en diskussion
utifrdn information om hur aktorer agerar, litteraturen och fran expertsamtal.

Kan PBL:s parkeringsregler styra mot
minskad bilparkering i tatort?

Plan- och bygglagen medger inom vissa ramar saval en malrelaterad som en efterfragerelaterad
parkeringspolitik. Utifran héansyn till allménna intressen om god markanvandning,
resurseffektivitet och klimat stods en malrelaterad parkeringspolitik. De specifika reglerna om att
tomter ska inrymma parkering i skalig utstrackning kréaver i grunden en efterfragerelaterad
parkeringspolitik, men ger relativt stort utrymme for lokal anpassning till de allménna intressena.
Enskilda intressen maste dock tas hansyn till vilket forsvérar, men inte omojliggor f6r kommuner
att minska parkeringsytorna. Om kommunen efterstravar en minskad biltrafik i tatort kravs dock

13 Se réttsfallet The Factory, Jarla Sj6, Nacka, MOD 2019-03-29
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en tydlig linje i den fysiska planeringen. En parkeringspolitik som utgar fran efterfragan dr mer av
ett “default-lage” som regelverket ser ut och anvédnds idag.

Flera kommuner i Sverige har inom ramen for gillande lagstiftning jobbat lange med att reglera
parkeringsutrymme vid bostdder i tatort utifrdn syften att stodja mer hallbara transportmdnster.
Som visades ovan finns ocksa stod ifrdn Boverket, SKR och dven organisationer inom
Fastighetsdgarna for manga atgarder som ligger inom PBL:s nuvarande ram. Kommunernas arbete
halls ofta ihop kring parkeringsnormer for nybyggnation.

Kommuner grundar ofta sin parkeringsnorm pa en politiskt antagen malsittning om forandrad
fardmedelsfordelning dér andelen hallbara transporter ska oka till angivna nivaer och bilismen
minska i motsvarande grad. Séankta parkeringstal ar ett av verktygen i arbetet mot mélet. Vaxjo
kommun har till exempel som mal i sin 6versiktsplan att Véxjo ska bli "en tatare och mer
funktionsblandad stad dar néstan alla persontransporter sker till fots, med cykel eller kollektiva
fardmedel". Vilket i parkeringsstrategin fortydligas med foljande malbild: “Parkeringen stodjer en
stegvis forandring mot ett hallbart resande. Detta innebér att fler kommer att ga, cykla eller dka
kollektivt mellan sina malpunkter.” (Véxjo parkering 2015)

Kommuner som anvénder sig av flexibla parkeringstal vid exploatering nar ofta inte sa langt i att
minska parkeringsytan som de 6nskar. Flera kommuner som infort flexibla parkeringstal
rapporterar att byggherrarna dnnu inte tagit vara de mojligheter till “rabatter” som flexibiliteten
erbjuder. De ekonomiska drivkrafterna for byggherren att minska antalet p-platser &r starka, men
nar bara ned till en viss grans. Enkelt uttryckt blir genomslaget for laga/flexibla p-tal och nya
mobilitetslosningar storre ju dyrare tomtmarken ar. Dyr tomtmark stéller storre krav pa ekonomisk
avkastning vilket 6kar intresset for annan markanvandning dn parkering. Sddan tomtmark finns i
regel i centrala, tattbebyggda lagen vilket gor att kollektivtrafiken byggas ut vilket ytterligare hojer
markvarden. Har pekar vissa pa att tatheten i sig utloser en aterkopplingsmekanism som bidrar till
fortsatt fortatning (Fastighetsdgarna, Hyresgastforeningen och Naturskyddsfoéreningen 2020). Pa
samma satt leder lagre tatheter och lagre markpriser till 6kat intresse for parkering, vilket i sig
aterkopplar till en fortsatt utglesning. Sambandet dr dock kontextberoende och icke-linjart och gar i
dagsldget inte att kvantifiera.

For att kommuner ska kunna minska parkeringsytan vid nybyggnation kravs engagerade
tjdnstepersoner och politiker som systematiskt och strategiskt arbetar med flexibla parkeringstal
och med att skapa forutsattningar for byggherrar att implementera mobilitetstjanster. Det krdvs
alltsa ett aktivt och malinriktat arbete som till viss del kan fa stod av PBL. Om det i
kommunorganisationen inte finns ambitionen att minska parkeringsytan, utan i stillet att driva en
parkeringspolitik som utgar fran bilisters behov, ger PBL stod adven till detta.

Kommunerna kan gora mycket for att minska parkeringsytorna i den fysiska planeringen inom
ramen for dagens regler i PBL. Dock finns i lagstiftningen en grund i att efterfragan av bilparkering
ska tillfredsstéllas vilket gor att kommuner och fastighetsdgare som vill minska parkeringsytorna
krdvs pa mer utredningar och mer arbete dn om storre parkeringsytor anldggs. Detta innebar ett
hinder d& endast mycket motiverade kommuner och tjdnstepersoner driver pa for minskade p-
ytor.

Mobilitetsatgarder eller likande begrepp saknas i PBL. De verktyg med flexibla p-tal som ger

exploatoren mojlighet att sinka antalet parkeringsplatser i ett projekt ger minskade parkeringsytor
men ger sdllan sa stor effekt for implementeringen av mobilitetsinsatser som onskas.
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Vad menas med mobilitetsatgarder, kan de
ersatta yta for bilparkering?

En detaljplan innehéller en plankarta och planbestimmelser som knyter an till det fysiska
utrymmet. Dartill finns ofta en planbeskrivning. Vid ansdkan om bygglov ges beslut utifran
detaljplan och PBL. I detaljplan och bygglov kan anges var bil- och cykelparkeringen ska ordnas
men dér kan ocksa anges vilka andra fysiska mobilitetsatgdrder som ska genomforas. Det kan da
handla om till exempel samutnyttjade parkeringsplatser (pa eller i ndrheten av fastigheten), plats
for bilpool eller val utformade cykelparkeringar. Detaljplanen och PBL-beslut kan saledes enbart
hantera mobilitetsatgérder som i ndgon man gor ansprak pa fysisk yta.

Andra mobilitetsatgarder &r av icke-fysisk natur. Dit hor rabatterade kollektivtrafikkort och avtal
med bilpools- och cykelpoolsleverantorer. Sadana icke-fysiska atgarder kan inte regleras genom
detaljplan, utan genomfors genom civilréttsliga avtal. Varaktigheten i icke-fysiska atgarder &r i
princip avhangig hur de civilréttsliga avtalen kan utformas.

PBL:s krav pa att tomter ordnar med parkering i skdlig omfattning syftar pa bade bil- och
cykelparkering, men i vilken utstrackning cykelparkering eller andra mobilitetsatgarder kan
ersdtta yta for bilparkering beror pa om de kan antas faktiskt sdnka fastighetens behov av
bilparkering. Om kommunerna véljer att utforma sina policydokument till stod for en parkerings-
eller mobilitetsplanering sé att bade fysiska och icke-fysiska mobilitetsatgarder framjas moter det
dock inga hinder i lagen.

Det ar ganska vanligt att kommuner samlar olika 6vergripande fragor for transportplaneringen
och mobilitetsinsatser i en samlad plan, ibland bendimnd mobilitetsplan. Dar dr utgdngspunkten att
invanaren ska ha mojlighet att forflytta sig med lampligt fairdmedel som far komplettera varandra
snarare an att konkurrera. Exempel pa detta finns i Sundbyberg, Karlstad, Boréas, Lund och
Eskilstuna, men listan kan givetvis goras ldngre.

Processen att komma fram till p-tal for en specifik fastighet ser olika ut i olika kommuner. Vanligt
ar dock att kommunen har ett grundtal, baserat pa fastighetens lage och nérhet till kollektivtrafik.
Darutover ges reduktion vid p-kop eller samutnyttjande av parkeringsplatser. Dérefter ges
mojlighet till reduktion av antalet parkeringsplatser om olika typer av mobilitetsatgarder erbjuds
de boende vid inflyttning.

En del kommuner har inga fardiga forslag pa mobilitetsatgarder for byggherren att plocka ifran,
utan for en dialog vid varje enskilt fall. Andra kommuner ger mdjligheten att valja ett paket av
atgérder eller att ta fram en gron resplan/mobilitetsplan. Beroende pa atgardernas bedomda effekt,
ges reduktion pa p-talet. For att en fastighetsdgare ska fa bygglov for sin fastighet kravs att
parkeringsplatser for bil, och i manga kommuners fall @ven for cykel, anordnas enligt
parkeringsnormen.

Diskussionen om stadens behov av transporter innefattar ett antal vardebédrande begrepp. For
manga ar sannolikt “trafik” mer eller mindre synonymt med bilarnas rorelsemonster i staden, och i
aldre lagstiftning betonas vardet av biltrafikens framkomlighet. Idag anvands oftare uttrycket
“mobilitet”, vilket d@ven anvands flitigt inom ramen for detta projekt, och foretrader da ett
rorelsemonster och ett transportbehov som ar s a s teknikneutralt: Huvudsaken &r att transporten
kan genomféras; pa vilket sétt ar underordnat.

I véra expertsamtal har ockséa begreppet “tillganglighet” figurerat, dven dar i en teknikneutral
kontext. D& menar man i regel en fysisk planering som i sig bidrar till att minimera behovet av
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transporter Overlag, i synnerhet sadana som kraver fordon. En mer konkret uttolkning &r
ambitionen att placera vardagens malpunkter som livsmedelsbutiker, barnomsorg, skola inom
gangavstand fran bostaden. Tillgdnglighet handlar ocksa om en utformning av gaturummet som
gor det trivsamt och attraktivt att réra sig som gaende.

Ett exempel pé hur tillganglighet kan beaktas i den fysiska planeringen finns i Norrkdpings
oversiktsplan fran 20174, dar man kartlagt stadens olika stadsdelscentra och definierat deras
influensomraden som en cirkel med 500 meters radie runt centret ifrdga. En sadan kartlaggning
visar att storre delen av stadens bostadsbebyggelse de facto har tillgéng till ett stadsdelscentrum
inom géngavstand.

Ett annat exempel av intresse dr Malmo stads arbete med ett normativt index for héllbar
tillganglighet som baseras pa atta olika kriterier som t ex mater restid for gang eller cykel till 10
typiska malpunkter. Den kartlaggning som gjorts av 226 delomraden i Malmo med hjalp av detta
index visar att 59 procent av befolkningen har vad modellen definierar som “god tillganglighet”
med hallbara fardsétt (Trivector 2013).

Exempel pa sa kallade icke-fysiska mobilitetsatgarder

En utveckling har skett dar flera mobilitetsatgérder innefattar 4ven sadana tjanster och funktioner
som inte direkt kan knytas till fysisk yta och darfor inte direkt kan regleras genom detaljplaner.
Granserna mellan fysiska och icke-fysiska mobilitetsatgédrder dr dock inte helt klar och blandningar
finns.

Bilpool

Hér kan kommunen ange om bilpoolen ska vara etablerad vid inflyttning. Om bilpoolen ska vara
nyetablerad och dedikerad till fastigheten eller om anslutning till befintlig bilpool i ndromradet
godtas. Hur langt avstand till bilpoolen som godtas. Antal bilpoolsbilar. Hur medlemskapet i
bilpoolen ska fungera; om det tex ska galla alla boende i fastigheten, om medlemskapet ingar i
hyran och hur lédnge det gélla (vanligt ar fem ar).

Cykelpool och cykelframjande atgarder

En cykelpool med elcyklar och cykelkérror eller ladcyklar som de boende kan anvanda nér de
behover. God cykelservice med t ex fast installerad cykelpump, mojlighet att tvatta cykeln och god
snordjning vid cykelparkeringen. Aven god standard pa cykelforrad med till exempel
dorroppnare, tillgang till verktyg for cykelservice och laddméjlighet for el-cyklar.

Atgarder for att fraimja resande med kollektivtrafik

De boende ska vid inflyttning erbjudas kostnadsfritt kollektivtrafikkort i tex 30, 90 eller 365 dagar.
Fastighetsagaren kan gora tillkop av kollektivtrafik. Realtidstavlor for kollektivtrafiken. God
kvalitet pa gdngvagar till hallplatser och cykelparkering vid start och mélpunkt.

Informationsatgarder

Kan vara att de boende ska f& information om hallbart resande — t.ex. kollektivtrafik och
bilpoolsldsning — i samband med marknadsféring av bostdderna och vid inflyttning. Att
fastighetsdgaren forbinder sig att ge kontinuerlig marknadsforing av hallbart resandeétgarder,
erbjuder boende en resecoach eller att arrangera en arlig mobilitetsaktivitet.

14 Tillganglig: https://kartor.norrkoping.se/spatialmap [2020-10-26]
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Avgifter

Har kan atgarder som tex att p-avgift tas ut for Ovriga parkeringsplatser eller att parkeringshyran
sdrredovisas, alltsa att parkering inte far inga i hyreskontraktet utan ska sarredovisas pa avier och
avtal. For verksamheter kan kopplas krav pa betalning till en sa kallad mobility management fond.

Ovriga mobilitetsatgarder
Leveransskap for varor och andrautrymmen f6r hemleverans i fastigheten.

Atgirderna kan regleras i ett mobilitetsavtal som tecknas mellan kommunen och fastighetsagaren.
For att atgarderna sen ska genomforas kan det dven krédvas att avtal sluts mellan fastighetsdgaren
och den aktor som ska tillhandahéalla mobilitetsdtgarden. Kommunen kan ange i sina
parkeringsriktlinjer i vilket skede som avtalet med fastighetsdgaren ska tecknas, tex innan
detaljplanen antas respektive innan bygglovsansdkan anses ha kompletta handlingar, samt vilken
16ptid avtalet ska ha, till exempel att 16ptiden ska vara minst tio ar.

I vara intervjuer och diskussioner med kommunforetradare aterkommer bilden att det &r relativt
okomplicerat att arbeta in fysiska atgéarder i en detaljplan, men svart att komplettera med de icke-
fysiska atgarderna sa att atgarderna tillsammans bildar en funktionell och konsekvent helhet.
Svarigheterna handlar om att upprétta giltiga civilrattsliga avtal, men ocksa om uppfdljning och
kontinuitet av de icke-fysiska atgarderna.

Ett problem géller de olika tidsperspektiven. Ett nybyggt bostadsomrade kan antas ha en livslangd
pa kanske 70 eller 100 ar, medan de mobilitetspaket som ger “rabatt” pa parkeringstalen forutsatts
gdlla avsevért kortare tid, i regel fem-tio ar. Civilréttsliga avtal om mobilitetstjanster tecknas séllan
mer an for nagra ar i sinder. Det finns inga garantier for att det till exempel finns en bilpoolsaktor
som kan leverera onskad tjanst dven i ndsta avtalsperiod.

Ett annat problem géller vad som hander vid fastighetsoverlatelser. Har kan det ibland vara svart
for kommunen att veta hur de ska avtala sa att fastigheter som séljs, till exempel till en nybildad
bostadsréttsforening eller hyresbostadsédgare, binds av mobilitetsavtal som tecknats och som &r en
forutséttning for de lagre p-talen.

Andra fragor som kommuner kan vara osakra pa giller nar i planprocessen som de civilrattsliga
avtalen ska tecknas och vem pa kommunen som skriver dem.

Fysiska och icke-fysiska mobilitetsatgarder méste hanteras pa olika satt da fysisk planering sker
enligt PBL men ménga andra atgarder kan avtalas civilrdttsligt fran kommunen. Darmed ar en
helhet svar att fa till, dar mobilitetsatgarder direkt gar in och ersitter yta for bilparkering. Dagens
lagstiftning ger indirekt en sddan mojlighet enbart om mobilitetsatgdrderna faktiskt minskar
behovet av bilparkering. Mer uppfoljning av mobilitetsatgarders effekter vore bra.

Vad kan konsekvenserna bli av att satta noll i
p-tal?

PBL:s krav pa att fastigheten ordnas sa att parkering finns i skélig utstrackning kan av kommunen
beddmas aven till noll bilplatser. Kraven att kommunen tillimpar likabehandling av exploatorer
och saklighet i myndighetsutdvning gor att dessa bedomningar maste ske pa ett transparent och
objektivt sitt; se till exempel Lunds och Goteborgs parkeringspolicier dar kriterier satts upp for
bilfria bostadsprojekt.
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Om beslutet om att godkédnna p-tal noll riskerar att fa negativ inverkan pa enskilda intressen i
grannfastigheter (till exempel genom att deras p-platser kraftigt minskar i antal) krdvs det att
kommunen visar att det nya projektet tar hansyn till de kringboende. Att rikta mobilitetsinsatser
till boende i kringliggande fastigheter skulle kunna vara ett satt att visa sddan hansyn.

Att i efterhand krava att det ordnas mer parkering pa kvartersmark ar svart. PBL 8:10 ger forvisso
kommunen ratt att kréva av befintliga fastighetsdgare att de ordnar bilparkering for sina boende
om detta saknas, men sadana krav ska vara rimliga utifran situationen och fastighetsagarens
mojligheter. Regeln infordes genom dndringar i Byggnadsstadgan 1959. Da hade bilboomen
kommit och omréden som byggts tidigare behdvde ordna med parkeringsanlaggningar. Att
genomdriva ett sddant krav mot en fastighet som nyligen fatt bygglov kan anses orimligt nar den
allmanna bilsituationen knappast har dndrats. Malmo konstaterade i samband med det bilfria
pilotprojektet Klippern 4 att det inte fanns nagon juridisk mdjlighet att i efterhand stélla krav pa
byggherren att bekosta parkeringskop i ett narliggande parkeringshus!®.

Om en hérd styrning mot minskade parkeringsytor for bil i stdder ska genomforas kommer
grunden i PBL kapitel 8 § 9 punkt 4 behova skiftas. Istéllet for att som idag sdkra att nya p-platser
tillfors vid varje byggande bor da parkering i forsta hand styras till redan iordningsstalld p-yta i ett
storre ndromrade. Som {dljd bor exploatorer da enbart fa anldgga ny p-yta om befintliga p-ytor i ett
storre naromrade inte kan anvéndas trots att mobilitetsatgérder genomforts.

I flera kommuner drivs testprojekt med sa kallat bilfritt boende. Som exempel kan ndmnas BRF
Viva i Géteborg och kv Klippern 4, Malmd, som bada har p-tal noll. Ytterligare omraden med
mycket laga p-tal finns vidare i t ex Goteborg, Umea, Malmo och Stockholm (Roth et al. 2018).
Kostnaden for att anlidgga parkeringsplatser byts d& ut mot omfattande mobilitetsatgarder. I dessa
projekt forutsatts alltsa att andra mobilitetsatgarder helt kan ersétta behoven av bilparkering pa
berord kvartersmark.

Lund har foljande grundkrav pa bilfritt boende dar d&ven uppfoljning ingar:

e Marknadsforingen av bostiderna ska tydligt signalera att boendet ir bilfritt, och hyresgdster ska vid
intresseanmiilan, kontrakt etc informeras om och acceptera det bilfria konceptet.

o Medlemskap i bilpool garanteras for varje hushdll, kostnaden for medlemskapet ingdr i hyran.

o Medlemskap i cykelpool med olika typer av cyklar garanteras for varje hushdll, kostnaden for
medlemskapet ingdr i hyran.

e Extra omsorg liggs pd tillgdngen och utformningen av cykelparkeringen.

o Arlig uppfolining och utvirdering genomfors av fastighetsigaren, i dialog med kommunen.

o Fastighetsigaren ska redovisa hur parkeringsplatser kan ordnas om uppfoljning visar att
parkeringsefterfrigan ej minskat enligt given reduktion. (Lunds kommun 2018)

Goteborg har riktlinjer for de undantagsfall dar nybyggnation kan ges p-tal 0:

o Fastigheten ligger i direkt nirhet till god kollektivtrafik, bra cykelinfrastruktur, nirbeligen service
och andra urbana verksamheter.

e Fastigheten ligger i omrdde A: Innerstaden inklusive Alvstaden, den utvidgade innerstaden eller i
ndgon av de utpekade strategiska knutpunkterna.

15 Tillgédnglig: https://malmo.se/Sa-arbetar-vi-med.../Stad-och-trafik/Parkeringspolicy-och-parkeringsnorm/Pilotprojekt-p-
norm-0.html [besokt 2020-10-09]
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e Ny parkering inom eller i nirheten av fastigheten medfor negativ pdverkan pd friytor eller
forsamrade gdrdsmiljder.

e Projektet utgor komplettering av befintlig bebyggelse inom befintliga strukturer t.ex. pd-, till- eller
ombyggnad av befintliga hus eller "infill” mellan befintliga byggnader.

o Drojektet omfattar maximalt 30 ligenheter eller 3000 m2 BTA for bostider och/eller 1000 m2 BTA
for verksamheter/lokalyta.

e Byggherren dtar sig att tillhandahdlla ett baspaket med mobilitetsitgirder. (Goteborgs Stad 2018)

Vi vet annu lite om de langsiktiga effekterna av bilfria bostadsomraden i Sverige. Lockar dessa
omraden till sig hushall som faktiskt inte har egen bil? Lyckas mobilitetsatgarderna gora sa att de
boende i dessa omraden gor sig av med, alternativt inte skaffar, egen bil? Eller blir det sa att de
boendes bilar istéllet parkeras i ndiromradet pa gatan eller i p-anldggning? Om de boende trots allt
fortsatt har egna bilar och anvander p-platser utanfor tomten kan PBL:s regler, se ovan, leda till
krav pa fastigheten att &nda ordna med parkering pé fastigheten eller genom parkeringskép el dyl.

Ett projekt kring bilfritt boende som studerats dr Bostadshuset Klippern 4 i Vdstra Hamnen i
Malmo. Det stod klart i februari 2017 och ar byggt med parkeringstalet noll, dvs hér finns inga
parkeringsplatser for de boende, forutom den av PBL lagstadgade platsen {6r funktionshindrade.
Huset ar en pilotstudie och ar designat for cykel som framsta fardmedel. Projektet designades
ocksa med utgdngspunkt i lokala resvaneundersokningar. Cykelpool, cykelverkstad, leveransboxar
och bilpool ingar i hyran. De boende erbjuds olika rabatterade tjanster pa till exempel
cykelparkering vid centralstationen samt pa kollektivtrafik. Tidiga utvarderingar visar att de
boende i hog grad bytt resmonster till cykel och kollektivtrafik. Sex av tio boende har anvant
bilpoolen och étta av tio anser att bilpoolen ar viktig for en vardag utan bil. Det var byggherren
sjdlv som foreslog parkeringstal noll och vann kommunens gillande, med argumentet att sddan
bebyggelse bidrar till ambitionen att bygga en titare stad (Roth et al. 2018).

Att kraftigt minska p-talet for nya fastigheter paverkar parkeringssituationen i ett storre omrade.
Hur parkeringen ser ut pa omkringliggande tomter ar darfor viktigt. Har saknas ofta verktyg for
att se i vilken utstrackning som befintliga parkeringar kan anvandas mer effektivt och darmed
mojliggdra samnyttjande med nybyggnation. Sarskilt svart for kommunerna att bedoma &r
beldggning och faktiskt nyttjande av annan parkering pa kvartersmark som inte utgors av storre
Oppna p-hus. Nagot for varje tatort heltdckande register 6ver p-platser finns inte. Detta leder till
krav pa att parkeringen ska losas inom varje projekt istdllet for mer omradesvis.

For och emot noll i p-tal

Rapporten “Parkering i tdta attraktiva stdder” (Trafikverket 2013) argumenterar for att p-normen
avskaffas da det skulle befria storstadernas byggherrar fran kravet att tillhandahalla p-platser i
anslutning till nybyggen. Rapporten menar att frigéra bilparkering frdn bostaden pa langre sikt ar
viktigt och skapar en marknad med ratt priser. Forandringen skulle av allt att doma leda till hogre
parkeringsavgifter och i forlangningen, menar rapportens forfattare, minskad biltrafik.

I en rapport fran IVL Svenska Miljoinstitutet (Roth et al. 2018) studeras framgéangsfaktorer och
utmaningar for 1aga p-tal i ett antal projekt genomforda bade i Sverige och pa andra hall i Europa.
Till de identifierade framgéngsfaktorerna raknas val genomténkta kombinationer av faktorer som
mojliggor en god tillgdnglighet utan bil, en tydlig kommunikation gentemot de boende och en
tydlig ansvarsfordelning mellan aktdrerna. Rent fysiskt foresprakar man déar samlade
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parkeringsanlaggningar i naromradet, vilket da forutsétter nagon form av parkeringskop eller
annan avtalskonstruktion.

Till utmaningarna hor att skapa en samsyn och dialog mellan drivande aktdrer, transparanta
processer for att bedoma p-behoven, avtals- och planfragor inklusive den ovan ndmnda 16sningen
med separat p-anldggning, samt fragor om uppfoljning och utvardering.

Fastighetsagarna, Hyresgastforeningen och Naturskyddsféreningen har i rapporten “Framtiden for
parkering och nya bostader” (2020) latit utfora berdkningar av relationen mellan bostadsbyggande
och p-normer. Rapporten konstaterar att minskade krav pa p-ytor kan gora att flera
nybyggnadsprojekt av flerfamiljshus blir ekonomiskt méjliga att genomfora, och att det idag rader
ett 6verutbud pa p-platser, till f6ljd av fordldrade p-normer. Halverade p-tal skulle kunna 6ka
nyproduktionen i Stockholms lan med 20 procent och i Goteborgs stad med atta procent, med
storst effekt i socioekonomiskt svaga omraden, menar rapporten.

Mot de aktorer som lyfter vardena av laga p-tal eller p-tal noll kan stéllas en oro bland planerare
att for starkt tyck pa parkering i stiderna skapar oordning som hotar trafiksdakerheten och gor det
svarare att anldgga cykelbanor och sdkra gangstrak. Det skulle leda till en situation snarlik den nar
gatuparkering reglerades.

I samtal med foretradare for kommunernas parkeringsplanering framkommer ofta en skepsis mot
laga p-tal, eller p-tal noll, som grundar sig i att det inte spelar ndgon stérre roll hur mycket man
informerar inflyttare om p-betingelserna, eftersom dessa “dnda tar med sig bilen” och snart
kommer klaga pa bristande p-mdjligheter’s. Och trots att fragan formellt sett &r ett drende mellan
den boende och fastighetsdgaren férvandlas den ofta till ett lokalpolitiskt problem. I stader dar
man tillatit omfattande gatuparkering finns ocksé en oro for att underskott av parkering pa
kvartersmark spiller 6ver till gatumark och forsvarar trafiksituationen.

Hur sker samspelet mellan kvartersmark och
gatuparkering?

PBL gor tydlig atskillnad mellan kvartersmark och allmén plats, forenklat uttryckt mellan tomt och
gata. Dess foreskrifter om parkering berdr uteslutande kvartersmark och tillampas i samband med
att detaljplan uppréttas. PBL beror inte fragan om avgifter eller avgifters storlek och véger heller
inte in parkeringsanldggningarnas ekonomi i skalighetsbeddmningen.

Reglerna for parkering pa kvartersmark och allmén plats/gata skiljer sig at. Pa kvartersmark kan
fastighetsdgaren relativt fritt bestimma hur platsen ordnas och vilken prissattning som avgifterna
har medan parkering pa gatan regleras genom trafikfdrordningen och lokala trafikforeskrifter.
Kommunen fér inte ta ut avgifter for nyttjande pa allméan plats utan stod i sarskild lag. Den s
kallade avgiftslagen ger kommunen rétt att ta avgift for gatuparkering ”i den omfattning som
behovs for att ordna trafiken”!”. Bestimmelsen innebér att alla trafikanter ska behandlas lika och
betala avgift enligt samma villkor. De enda undantag som lagen ger en kommun att besluta om
gdller for nyttoparkering, boendeparkering eller for personer med funktionshinder. I Stockholm
overklagades ett beslut 2016 om att avgiftsbeldgga lokalgator i stadsdelen Bromma till

16 Representanter fran Klimatkommunerna som deltog i workshop ordnad inom Kompark 27 augusti 2020.
17 Lag (1957:259) om rétt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats
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Transportstyrelsen som avgjorde att beslutet inte innehdoll en tillrdacklig konsekvensutredning om
att avgifterna behdvdes for att ordna trafiken da bland annat inga alternativ till avgifter
undersokts?s.

Kraven pa att fastighetsdgaren ska ordna parkering innebar inte att p-yta maste forlaggas pa den
tomt som bebyggs. Annan tomtmark kan upplata parkering till forman f6r den tomt som bebyggs,
dér de vanligaste sdtten dr en gemensam parkeringsanldggning som samfillighet, ett
fastighetsréttsligt servitut pa grannfastighet eller parkeringskop. Servitut och
samfillighetsanlaggningar upplats ofta som egen parkeringsplats, men kan organiseras som
tillstandsparkering, dvs bilen har ingen egen plats utan far nyttja de platser som ar lediga vilket
leder till storre samnyttjande. Parkeringskop innebér att fastighetsdgaren betalar kommunen eller
annan som anldgger en sarskild parkeringsanlaggning i naromradet for ett antal p-platser som
vanligtvis avtalas om for en tid pa 25 ar. Det dr dock de boende sjdlva som tecknar hyresavtal med
parkeringsanlaggningen om tillstand att anvdnda p-platserna som da ofta ar tillstindsparkering.

For den enskilde bilisten spelar inte fragan om tomt eller gata nagon storre roll. Har galler fragan i
forsta hand var det finns billig, och i viss mén trygg, parkering. Man vill ocksa ha den i ndrheten av
malpunkten/bostaden. Litteraturen anger att parkeringsplatsen blir mer ointressant om den ligger
mer an 200 meter bort. De flesta bilister vill ocksa ha en egen parkeringsplats hellre 4n ett
parkeringstillstand som ger ratt till plats inom en given anlaggning (Roth et al. 2018).

De boendes parkering kan tillgodoses utanfor fastigheten antingen genom parkeringskop eller
genom samutnyttjande. Genom att anldgga kommunala parkeringsanlaggningar kan kommunen
fortdta pa ett kostnadseffektivt satt. Parkeringsanldggningarna medfinansieras av byggherrar
genom parkeringskop. Vid parkeringskop “koper” sig byggherren fri fran att anldgga parkering
och istdllet anordnar kommunen parkeringsplatser som hyrs ut till de som har behov av en
parkeringsplats. Parkeringskop anvénds som ett viktigt verktyg for att halla nere
parkeringsytorna, exempelvis i Umed har konceptet gréna parkeringskop spelat den rollen (Umeéd
Parkering 2020).

Kommuner anger ofta i sina parkeringsriktlinjer en uppskattad beldggningsgrad for olika typer av
verksamheter. Om byggnation sker i ett omrade dér flera olika verksamheter &r lokaliserade,
forordnas samutnyttjande av parkeringsplatser. Sahar beskriver Boras Stad sitt arbete med
samutnyttjande:

Parkeringslosningar som ligger utanfor den egna fastigheten ska regleras genom
officialservitut, gemensamhetsanliggning eller gemensamt dgande. Samnyttjande riknas ut
genom att forst berikna hur mdnga parkeringsplatser som behdvs for respektive kategori.
Multiplicera sedan antalet parkeringsplatser som behivs for respektive kategori med de
definierade samnyttjandetalen. Se vid vilken tidpunkt den stirsta efterfrigan pd parkering
infaller. Resultatet for den tidpunkten dr det antal parkeringsplatser som behéver anliggas.
(Boras stad 2017)

De avgifter och regler som giller for allmén plats padverkar parkeringsanldaggningarna pa
tomtmark. Taxan for boendeparkering pd gatumark ska sattas for att "ordna trafiken’ (se
avgiftslagen ovan) och far inte av kommunen relateras till avgiftsnivderna pd omgivande

18 Transportstyrelsen beslut 2018-12-20 Tillgéngligt: https://transportstyrelsen.se/globalassets/global/nyhetsarkiv/vag/2018-
1924-avgift-bromma-maskad.pdf [2020-10-26]
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tomtmark. Eftersom denna niva sillan blir sa hog att den &r i niva med parkeringsanldggningars
verkliga kostnader i form av t ex avskrivningar och underhall, blir det svart att ta ut avgifter som
ger en reell kostnadstdckning for anldggningen i fraga. Pa manga hall, i savél hyres- som
bostadsréttsfastigheter, tillimpas dartill ett kdsystem for individuell parkeringsplats.

Situationen idag ar alltsa att det &r svart att fa ndgot som liknar en marknadsprissattning pa
parkering i omraden dédr boendeparkering pa gatumark tillats. Detta leder till att styrningen av
parkeringsytorna, och paverkan for att minska bilinnehavet, i hog grad forsvaras. Vi kommer ga
djupare in pa denna fraga langre fram i projektet och beror det darfor bara oversiktligt i denna
rapport. Det vi ser dr a&nda att det finns fog for att hitta satt som gor att kommuner inte
subventionerar langtidsparkering. Det kan handla om att klargora principen om god ekonomisk
hushallning fér kommuner, principerna om snedvriden konkurrens gentemot privata
parkeringsaktorer och att avgiftslagen behover andras i forhallande till avgiftsbeldggning av
parkering pa gatumark.

En omvénd situation kan uppkomma i de fall flexibla parkeringstal tillampas och en fastighet
erbjuder sina brukare andra mobilitetslosningar som till exempel bilpool. Denna 16sning kan vara
attraktiv for brukare dven i omgivande fastigheter, men finns da inte tillgénglig da den ar
reserverad for boende i den aktuella fastigheten. Manga bilpoolsforetag tillimpar affarsmodeller
som bygger pa medlemskap, vilket ofta knyts till fastigheten. Dartill kan praktiska problem som
tilltrade till ldsta utrymmen m m utestanga omgivningen fran en mobilitetslosning som i 6vrigt
vore tilltalande.

Det ar ofta manga olika aktorer som tillhandahaller bilparkering i tatorter. Gatuparkeringen sker
efter skyltade regler medan tomtparkering sker efter markagarens bestimmelser. Kommunens
parkeringsanldggningar (markparkering eller garage) skots i egen regi eller genom kommunala
eller privata p-bolag. Privata p-bolag har bade egna parkeringsanldggningar och skoter andras
tomtparkering. Det d4r komplicerat att fa en bra bild av samtliga parkeringsytor i ett naromrade
kanske 500 meter runt om fastigheten. For den som bygger kan det vara svart att bedoma om det
finns mojlighet att samnyttja anvindningen av befintliga parkeringar i naromradet. Ocksa for
kommunen ar det svart att utvardera helheten och analysera styrningseffekter. Det efterfragas
déarfor battre strategiska verktyg for att kunna arbeta med detta.

Slutsatser

Ar PBL ett hinder?

Det finns i PBL utpekat att vid fysisk planering ska det stravas efter en god markanvandning som
hushaller med resurser och minskar klimatutslappen, s.k. allmdnna intressen. En minskad
parkeringsyta for bilar skulle kunna rymmas i dessa begrepp. Lagen ger dock inte nagon tydlig
vagledning nar det géller att minska bilparkeringsytorna da mer specifika lagregler, och hansyn till
enskilda intressen, snarare sdger att det ar behovet av bilparkering ska tillfredsstallas.

Idag ar det framsta lagstiftningsproblemet for kommuner som vill genomfora radikala atgérder for
att begransa antalet nya parkeringsplatser i storre stader en regel i PBL, kapitel 8 § 9 punkt 4, som
syftar till att nybyggda fastigheter ska tiacka vad som far bedomas vara ett skéligt faktiskt behov av
bilparkering for den specifika fastigheten. I praktiken innebar den regeln att kommuner vid

exploatering som grund kréaver parkeringsutrymme minst motsvarande det bilbehov som finns,

21



®

Rapport C 554 — Att styra mot minskad bilparkering - om plan- och bygglagen, p-tal och mobilitetsatgarder
— Delrapport i projektet Kompark

och regeln ger inget egentligt stod for kommunen att istéllet styra mot ett minskat framtida
bilinnehav.

Hur kommunen ska bedéma vilket behov av bilparkeringar som en byggnad har regleras inte i
PBL som istéllet hanvisar till att yta ”i skalig utstrackning” ska ordnas. Hur pris och lage pa p-
platsen paverkar sjdlva efterfragan bedoms sallan. Bilparkering méaste ocksa ses i ett
omradesperspektiv. PBL:s uppdelning i kvartersmark och allmén plats férsvarar
omradesplanering for parkering da tillgang och pris pa gatuparkering paverkar nyttjandet av p-
platser pa kvartersmark. Parkeringsutredningar for enskilda detaljplaner innehéller i basta fall en
beskrivning av paverkan pa parkeringsutrymmet for kringboende, men diskuterar sallan
mojligheterna att sinka de kringboendes parkeringsbehov.

Medveten planering for ett underskott pa p-yta pa den egna fastigheten hindras dock inte av PBL
sa lange det inte alltfér mycket gar ut 6ver de kringboendes enskilda intressen. Verktyg som p-kop,
servitut pd annan tomt och tilldten gatuparkering finns att anvinda. En medveten planering for
storre underskott av bilparkering som inte tacks upp av utpekad yta i ndaromréadet riskerar dock,
forutom att bryta mot PBL 8:9 p 4, att leda till att bilar i omradet kring fastigheten konkurrerar om
platser med kringboende. Om detta inte atgardas genom olika styrinstrument (pris,
mobilitetsatgarder) leder den 6kade konkurrensen till en oonskad trafiksituation. Rattspraxis visar
att en sddan konkurrenssituation ses som ett potentiellt intrang i enskilda intressen varfoér
situationen maste beaktas vid genomférande av de nya bostiderna. Kommunernas verktyg med
mobilitetsinsatser enbart for boende i nybyggnation hanterar inte denna konflikt.

Synen pa bilen i staden har férdndrats mycket sedan 1950- och 70-talen. Fragan om parkering ar nu
inte enbart en fraga om att hitta lampligt markutrymme for hushéllens bilar utan ses utifran
konkurrensen om mark for stadsutveckling och energihushallning med krav pa 6kad
transporteffektivitet. Bostddernas mdajlighet att ge boende god och héllbar mobilitet dr en bredare
fraga dn enbart utrymme for bilparkering. Mobilitetsatgarder innebéar dock manga saker som inte
styrs av fysik planering i detaljplan utan kréaver insatser i infrastrukturplaneringen och
civilréttsliga avtal kring mobilitetstjanster.

Forslag pa regelandringar:

1. Peka ut energieffektiv anvindning av transportsystemet som allmint intresse PBL 2
kapitel. Ett starkare stod i lagen for en markplanering som ger storre transporteffektivitet,
skulle ge fler kommuner rag i ryggen att sdatta mal och styra mot dessa vid
parkeringsplaneringen. Dagens PBL-vagledning som visar pa vikten att inkludera
parkeringsfragor i Oversiktsplanering och att jobba med parkeringspolicys kan fa storre
genomslag om ett tydligare stod for detta ges utifran allmédnna intressen.

2. Andra ordet ‘parkering’ i PBL 8:9 4p till ‘mobilitet’. Att indra begrepp i denna
nyckelparagraf skulle skifta fokus i frdgan och gora upp med den sérstéllning som
bilparkering haft i planlagstiftningen sedan bilismens intdg. Med mobilitet som begrepp
skulle stod ges for en modern fysisk planering som ser till ménniskors och gods totala
behov av att rora sig till och fran fastigheterna, dvs. behov av mobilitet!. Ett sadant fokus

1% Ordet mobilitet betyder rorlighet och definieras som manniskors mojlighet att forflytta sig. Boverket anvander ordet
bland annat i rubriksittningen i vagledningen om parkering som verktyg ‘Fran statiska parkeringstal till flexibla
parkeringstal och mobilitet’ [https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-
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finns redan pa manga hall bland kommunerna och byggare. Bilparkering, som fortsatt
kopplas till kvartersmarken, blir da en av flera 16sningar f6r mobilitet som fastigheten
tillforsdkras vid fysisk planering.

3. Enregel bor inforas om att bilparkering inte far tillkomma pa andra ytor dn de direkt
utpekade i detaljplan. For att forhindra en expansion av p-platser som fastighetsagare, t
ex bostadsréttsforeningar, kan vilja gora men som leder till ineffektivt marknyttjande sett
till det allmdnnas intresset. Motiven till andringen &r att det i framtiden snarare behdver
vara allt mindre yta som anvandas for bilparkering och att redan befintliga p-ytor darfor
bor anvéndas i forsta hand.

4. Utveckla ett planrittsligt verktyg for en styrande parkeringspolicy pa omradesniva. Det
behovs ndgot som dr mer konkret och bindande dn kommunens parkeringspolicy pa
omradesniva och inte enbart reglerar nybyggnation av enskilda fastigheter. Mal om att
minska bilparkeringen totalt sett i ett omrade kan tydligare driva pa att befintliga
parkeringar effektiviseras och prissitts snarare &n att nya platser kommer till med
nybyggen. Den 6vergripande parkeringspolicyn behover utvecklas till att beskriva och
reglera parkeringen i kommunen som en infrastrukturresurs.

5. Tydliggor i lagstiftning att kommuner inte far subventionera langtidsparkering. Det kan
handla om att klargora principen om god ekonomisk hushallning f6r kommuner,
principerna mot att kommuner snedvrider konkurrensen gentemot privata
parkeringsaktorer samt att avgiftslagen behover andras i forhallande till avgiftsbeldaggning
av parkering pa gatumark.

6. Utveckla verktyg for mobilitetstjinster som inkluderar kringboende. Atgérder for att
minska behoven av parkeringsyta bland kringboende behdvs parallellt med nybyggnation
dér bilparkering begransas. Flera av dagens mobilitetsatgarder som riktas till nya
fastigheter kan inkludera befintliga fastigheter och da ske i utbyte mot att bilparkeringsyta
kan samsas mellan fastigheterna. I utbyte mot att en dldre fastighet 'ger ifran sig’ yta for
bilparkering till exempel genom servitut till nybygge kan exempelvis laddplatser och
bilpoolsplatser och cykelparkeringar pa den nya fastigheten komma &ven den aldre
fastigheten till del. Det kan kallas for ‘mobilitets-servitut’.
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