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INLEDNING

BAKGRUND

I Stockholms stads Framkomlighetsstrategi (2012)
konstateras att "bilen har en viktig funktion i flera
sammanhang, men for att bilresandet ska vara ef-
fektivt i en stortstad kravs att de flesta véljer nagot
annat fardsatt 4n egen bil. For att Stockholms trafik-
system ska fungera effektivt, och for att biltrafiken
ska fungera effektivt, méste den andel av vara for-
flyttningar som gors med bil minska.” Darfor ar det
av stor vikt for trafik- och stadsplanering att forsta
vad som paverkar bilinnehav och bilresande.

For bilresande finns exempelvis resvaneundersok-
ningar men en geografisk otydlighet gor sddana
svara att i dagsldget oversatta i planeringstermer.
Bilinnehav finns ddremot pa mer noggrann geogra-
fisk niva. Fran planeringssynpunkt har bilinnehav
starka implikationer pa parkeringsfragan och folj-
aktligen dven pa parkeringsnormer vid nybyggnad-
tion. Detfinns pa nationell skala ett samband mellan
bilinnehav och korstréicka, samt mellan bilinnehav
och hur néjd man ar med kollektivtrafiken (http://
www.samhallsutvecklingen.se/512/lagre-bilinne-
hav-i-storstaderna/).

VTI (476:2002, 545:2006) menar att bilinnehav
forklaras av framst alder (24-80 ar), inkomst, kon
och bostadsregion. Regionplane- och trafikkonto-
ret (2002) har funnit att bilinnehavet i Stockholms
lan forklaras av forvarvssituation, hustyp, alder och
regiondel. Andra svenska och internationella forsk-

ningsprojekt har visat liknande resultat. Det som
lyser med sin franvaro i dessa studier ar stadsbygg-
nadsanalysen. Faktorer som walkability, bikeability,
gangavstand till service, tdthet, funktionsbland-
ning, tillgdng till kollektivtrafik, konnektivitet i
gatunéitet, som visat sig ha betydelse for bildkande,
saknas ddrmed i analyser av bilinnehav. Det behovs
noggrannare analyser som stod for stadsbyggande
och trafikplanering.

Majoriteten av byggandet i dessa storstidder resul-
terar i flerbostadshus. En central fraga for dessa ex-
ploateringar blir foljdaktligen parkeringstalet, dvs.
hur manga parkeringar som kommunen kréiver ska
l6sas inom fastigheten. Spacescape har i samarbete
med Markor fattiuppdrag av Trafikkontoret att gora
en noggrann rumslig analys av bilinnehav i flerbo-
stadshus i Stockholms stad.

Denna utredning ar en férstudie som d&mnar prova
ett nytt satt att forsta bilinnehav i olika lagen i sta-
den. For att dra mer konkreta slutsatser kring trafik-
planering, stadsbyggande och parkeringstalsmodel-
ler kravs ytterligare analyser och utredning.

PARKLET




METODIK

Denna utredning genomfors i tre moment - (1) sam-
manstillning avunderlag, (2) analys och (3) slutsat-
ser.

(1) SAMMANSTALLNING AV UNDERLAG

En stor méangd geografiska data har sammanstéllts
ide tva staderna. Foljande variabler har analyserats
for att forklara bilinnehav (definierat som personbi-
lar per invanare samt personbilar per hushall). To-
talt ingar drygt 200 variabler, exempelvis:

» Socioekonomi: inkomstniva, utbildning, alder,
hushallstyp

« Trafikmiljo: parkering i fastighet, gatuparkering,
parkeringshus, narhet till kollektivtrafik, cykelnat,
gangnit, gatunitets konnektivitet, hastighetsbe-
gransningar, regional biltillgdnglighet och regional
kollektivtrafiktillgdnglighet, ndrhet till City

» Bebyggelse: bostadsstorlek, bebyggelsetyp, befolk-
ningstéithet, exploateringsgrad, funktionsbland-
ning, utbudet av och nérhet till offentlig och kom-
mersiell service

Dessa faktorer har sammanstéllts for den geografis-
ka niva som bilinnehavet finns registrerat (basom-
raden i Stockholm och 500-metersrutor i Goteborg).
De flesta analyser har genomforts i andra projekt,
utbyggnadsanalyser och stadskvalitetstudier. Dock
har sammanstéillningen kravt datan sorteras till
ratt format och skala. Analyserna innefattar om-
raden med huvudsakligen flerbostadshus dar sma-

husandelen understiger 10%. Analysomraden &r
hela Stockholms stad samt hela Mellanstaden inom
Goteborgs stad.

(2) ANALYS

Statistik regressionsanalys genomfordes, en metod
som identifierar vilka av ovan ndmnda variabler
korrelerar med bilinnehav. Faktorernas enskilda
och sammanlagdabetydelse redovisas. Analysen ut-
fordes i samarbete med utredningsforetaget Markor
som har lang erfarenhet av denna typ av statistiska
analyser. Markor har tidigare samarbetat med Spa-
cescape 1 analysen av Oslo och i arbetet med Oslos
cykelstrategi. En analysliknande denna har dven ge-
nomforts av Spacescape tillsammans med Evidens
for att forklara skillnader i bostadspriser i regionen,
den sa-kallade Stadskvalitetstudien (TMR 2013).

(3) SLUTSATSER OCH RAPPORT

Metodik, data, analyser och resultat sammanfattasi
denna rapport. I rapportens avslutande del diskute-
ras mojliga tillimpningar av slutsatserna inom tra-
fik- och stadsplanering, i synnerhet i fraga om regle-
ring av parkering och parkeringsnormer.

STOCKHOLMS STAD



BILINNERHAV IDAG

STORA SKILLNADER INOM STADEN

Bilinnehavetiflerbostadsomraden i Stockholms stad
ar idag igenomsnitt 0,53 bilar per hushéall. Den ge-
nomsnittliga hushéallsinkomsten 4r 508 100 kr/ar i
flerbostadsomraden i Stockholms stad.

Lagsta bilinnehavet 0,25 (férutom Ekhagen och Ost-
ra station som domineras av studentbostider) finns i
Bergsund pa Sodermalm dir medelinkomsten dr 353
200 kr per hushéall. Den hogstabilinnehavet 1,39 finns
i Smedshagen i Hiasselby och dar 4r medelinkomsten
340700 kr per hushall.

BILINNEHAV
Bergsund (Hornstull) 0,25
Midsommarkransen 0,40
Higerstensdsen 0,49
Breddng 0,58
. Bilinnehav per bostad
Skdrholmen 0,64 [ BB
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ANALYS AV BILINNEHAV

FEM VARIABLER FORKLARAR 84%

I en regressionsanalys har mer dn 200 olika variabler testats
mot bilinnehavet (antal bilar per bostad). Fem statistiskt sig-
nifikanta variabler identifierades, vilka sammantagna forkla-
rar bilinnehavet med 84% (R2=0,84, p<0,001).

- Avstand till City

- Avstand till sparstation
- Omrdadestdthet

- Bostadsstorlek

- Inkomst

De tre variablerna avstand till City, avstand till sparstation
samt omradestathet ar alla starkt kopplade till lage och stads-
byggnad. Avstand ar hir méatt som det faktiska avstandet i
gatunitet. Sparstation innefattar pendeltag och sparvagn.
Tétheten har i tidigare studier visat sig fanga utbudet av nar-
service inom gangavstand. Bostadsstorleken ar starkt kopplat
till hushéllsstorlek. Fyra av fem variabler ovan beskriver den
fysiska miljon; dessa bidrar med en tredjededel av férklaring-
modellen. Inkomst bidrar med en tredjedel av modellen. Detta
om man studerar hela Stockholms stad. Tittar man bara inom
Stockholms innerstad sa forklarar inkomst och bostadsstorlek
néstan hela bilinnhavet, laget 4r mer jamlikt.

CITY BILINNEHAV
Bergsund (Hornstull) 3,.8km 0,25
Midsommarkransen 6,4 km 0,40
Hdgerstensdsen 7.3 km 0,49
Breddng 10,4 km 0,58
Skdrholmen 14,3 km 0,64

SAMBANDET MELLAN AVSTAND TILL CITY OCH BILINNEHAV | STADSDE-
LAR MED HUSHALLSINKOMST CA 350 000 KR/AR

AVSTAND TILL CITY (METER)

OMRADESTATHET (EXPLOATERINGSGRAD)

INKOMST PER HUSHALL (KR/AR)

BOSTADSSTORLEK (KVM)
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PARKERINGSTAL

STADENS MODELL

Stockholm stad tillampar flexibla och projektspeci-
fika parkeringstal dar antalet parkeringsplatser som
produceras anpassas efter den specifika situationen
i varje enskilt projekt. Dessa riktlinjer ska ligga till
grund for stadens faststdllande av parkeringstal for
flerbostadshuside projekt dar staden dr markégare.

Stadens parkeringsmodell avser vara en forutsig-
bar, tydlig och transparent metod for att faststélla
parkeringstal. Den bygger pa foljande standardise-
rade principer.

1. Generellt grundintervall som baseras pa bilinne-
havetistaden. (0,4-0,6 per stadsdelsomrade)

2. Lagesbaserat p-tal (dvs identifiera var nagonstans
inom intervallet som just det aktuella projektet skall
placeras). Detta baseras pa lagesfaktorerna:

- Avstand till kollektivtrafikens stomndt

- Avstand till City

- Tlillgang till lokal service and urbana aktiviteter
- Tillgdng till lediga garageplatser i omrddet

3. Projektspecifikt parkeringstal som baseras pa
det ldgesbaserade p-talet och lagenhetsstorlek
samtvald 16sning for bescksparkering. Omraden
med 6verviagande andel sma lagenheter kan ges en
sdnkning av p-talet med 30% (0,28-0,42). Omraden
med 6verviagande andel storaldgenheter kan ges en
hdéjning av p-talet med 20% (0,48-0,72). Parkerings-

talet skall raknas upp med 10% for att inrymma
besoksparkering pa tomtmark.

4. Grona parkeringstal, ett valfritt erbjudande till
byggherrarna att sdnka det projektspecifika p-talet
med hjalp av mobilitetstjinster. Mobilitetspaket
med olika ambitionsniva kan ge en sidnkning av par-
keringstalet med 10-25%.

Den exakta uttolkningen av intervall, ldgesegen-
skaper, rabatter och det slutgiltiga utfallet for varje
projekt faststélls av projektgruppen i samarbete och
dialog mellan stadens handldggare och byggherren i
exploateringsprocessens olika skeden. Om projekt-
gruppen ar 6verens ar det fullt mojligt att géra avsteg
fran dessariktlinjer i syfte att framja utveckling och
testa nya losningar. Slutgiltiga forslag till parke-
ringstal foreslés av stadens tjadnstemén och beslutas
av stadsbyggnadsnamnden (genom program, detalj-
planer och bygglov) eller exploateringsndmnden (ge-
nom markanvisningar och exploateringstal).

ANALYSRESULTATET

Lagesfaktorerna i Stockholms stads parkeringstal
ar principiellt ssmma som de som identifierats i stu-
dien,utomtillgdngentill lediga garageplatser. Denna
variabel har inte varit mojlig att méta for hela sta-
den, ddremot har den totala tillgdngen pa parkering
uppskattats genom byggar. Denna variabel var inte

signifikant. Daremot var tillgdngen till gatuparke-
ring en variabel som sig intressant ut i analysar-
betet, men som till slut inte kom med i modellen.
Légesfaktorn avstand till City 4r samma variabel
som kom ut i analysen. Lagesfaktorn avstand till
kollektivtrafikens stomndt motsvaras i analysen av
ndrhet till sparstation. Tillgdang till service kan mot-
svaras av omradestithet, da service och tathet kor-
relerar starkt. Omrddestdthet dr enklare att méta,
och mer anvindbart i synnerhet i en ny stadsplan.
Lagenhetsstorlek som finns med i det projektspe-
cifka p-talet 4r samma som analysens variabel bo-
stadsstorlek.

Parkeringsmodellen har grundintervallet 0,4-0,6
vilket forefaller vara en forenkling som inte stim-
mer pa mindre stadsomraden som basomréaden.
Flerbostadsomraden i Stockholms stad ligger séle-
des snarare i intervallet 0,25-1,4. Detta ar en fraga
att utreda vidare.

En tredjedel av bilinnehavet forklaras av inkomst.
Denna variabel finns sjalvklart inte med i stadens
parkeringsmodell, darfor att parkeringstalet bor
svara mot bilbehovet, inte parkeringsefterfragan.
Det bor utredas vidare hur inkomst ska hanteras
som variabel i parkeringstalsmodellen.



SLUTSATSER

INKOMST FORKLARAR INTE HELA BILINNE-
HAVET - LAGET HAR STORRE BETYDELSE

Analysen av bilinnehavet i Stockholms stad visar
att fem variabler: (1) avstand till City, (2) avstand till
sparstation, (3) omradestithet, (4) bostadsstorlek
och (5) inkomst tillsammans forklarar kring 84% av
bilinnehavet. Inkomst har mindre betydelse dn 6v-
riga variabler. Det ar viktigt att skilja pé bilberoende
ochbilefterfragan nir det giller avvidgningaristads-
planeringen. Inkomsten avspeglar inte bilberoendet,
det gor de andra fyra variablerna, I stddernas mest
centralaldgen,iinnerstidderna, ar bilinnehavetivis-
sa stadsdelar s& 14gt att bilberoendet ar att betrakta
som néastan noll for individer utan funktionshinder.

Hogt bilinnehav i innerstadsmiljo avspeglar en ef-
terfragan som aktualiseras av betalningsformaga.
Den som har rad skaffar bil. I Stockholms stads yt-
terstad ar bilberoendet hogre generellt men lagre i
delar med bra kollektivtrafik och hogre tathet.

STADENS MODELL FOR PARKERINGSTAL
INNEHALLER RATT FAKTORER

De faktorer som styr Stockholms stads parkerings-
tal overensstammer i hog grad med resulaten fran
denna studie. Stadens modell skulle beh6va justeras
ifrdga om nivaer och i sin beskrivning av hur d4gan-
devariabler och bostadsstorlek viktas. Med sikte
pé ett successivt minskat bilinnehav sa bor parke-
ringstalet skrivas ned ytterligare for att eliminera
inkomstfaktorn. Mobilitetsatgiarder som foreslés i

de "grona parkeringstalen” dr ett bra sitt att ytterligare
sdnka bilberoendet. Deras effekt bor studeras noggran-
nare.

Det dr inte rimligt av en kommun att kréva hoga parke-
ringstal i omraden dir inkomsterna ar sa laga att bila-
gande inte dr realistiskt. P4 samma satt ar det inte hel-
ler rimligt att 6ka parkeringstalet bara for att invanare
forvantas ha rad med flera bilar. Denna princip torde
géillaiallastidder. Detfinns ménga anledningar att hal-
la parkeringskraven nere, luftfororeningar, trafikpro-
blem, trafiksékerhet, ytbrist mm. Allra viktigaste ar
forstas parkeringskravens inverkan pa bostadskostna-
den, eftersom den ocksé hanger tatt samman med fra-
gor som ror segregationen och bostadsbrist. Dettaleder
till slutsatsen att det 4r rimligt att parkeringstalet inte
bara ska vara en miniminorm utan dven sitta en tydlig
maxnorm for parkering pd tomtmark. Det finns flera
stdder i USA som infort maxnorm i nya byggprojekt.

MOJLIGHET ATT UPPSKATTA BILINNEHAVET |
NYA PLANER OCH EXPLOATERINGSFORSLAG

Med stod i de analysresultat som framkommit i denna
studie skulle gar det att rakna ut det framtida bilinne-
havet i ett omrade som planeras. Detta forutsitter att
variablerna (avstand till City, avstand till sparstation,
omradestathet, bostadsstorlek och inkomst) dr kidnda.
De fyraforstavariablernaar oftakiandatidigtien plan-
process och har relevans for bilberoendet. Mer osdkert
ar inkomsterna hos de som flyttar in men dessa kan
forstas uppskattas. Skall prognosen anvandas for att
ge underlag till parkeringstal bor dock inte inkomst i

slutdnden vara styrande. Berdkningar av framtida
bilinnehav for olika inkomstgrupper kan dock vara
intressant, da den kan belysa fragan om maxnorm.
Om denna modell 4r mer precis med de modeller
som finns idag (LuTrans, Sampers) bor utredas vi-
dare.

Rikneexempel

Latosstittapa skillnaden mellan vad dagens parke-
ringsnormer ger och vad som skulle bli det férvin-
tade bilinnehavetiett stort stadsbyggnadsprojekt.

En del av det stora utbyggnadsomréadet Norra Djur-
gardsstaden dr Sodra Vartan. Enligt Stockholms
stads parkeringsnormer skulle parkeringstalet
vara 0,5 i denna stadsdel. Enligt var analysmodell
skulle bilinnehavet vara 0,43 med en hushéllsin-
komst motsvarande tvalaginkomsttagare (250 000
kr/ar) och 0,88 med en hushallsinkomst motsva-
rande tvad hoginkomsttager (900 000 kr/ar). Ett mer
hallbart framtidsinriktat parkeringstal skulle vara
exempelvis 0,3-0,6, alltsd ett min- och maxvirde.

FRAMTIDSMEDVETET OCH LANGSIKTIGT

HALLBART STADSBYGGANDE

Att bygga ar att skapa ladngsiktig fordndring av
samhaéllet. Den stad vi bygger idag kommer att pa
mycket 1ang sikt paverka hur vi kan leva i framti-
den. Darfor ar det viktigt att den byggda strukturen
skparar en flexibilitet som ger mojlighet for beteen-
den och teknologier att fordndras. Stadsgatan ér ett



bra exempel pa detta. De gator som byggdes for flera
hundra ar sedan anvands fortfarande idag, trots att
livsmonster och transportteknologier har férand-
rats radikallt. Grund funktionen for gatan ar den-
samma. Den i4r nu som déa till for rorelse, utbyten och
vistelse.

Behovet av uppstillning av fordon har sett olika ut
under historien, men behovet har nog alrdig varit
sé stort per capita som det ar just nu pa grund av
det hoga bilinnehavet. Att bygga parkeringsyta i bo-
stadsfastighet elleriparkeringshus dr en langsiktigt
investering i fler bilar. Fragan som bor stallas 4r om
vikan férvanta oss samma bilinnehav nu och hudra
ar framat. Detta ar inte sjilvklart. En ny framtids-
studie frdn KTH (www.postcardurbanism.net) vi-
sar att det finns manga trender i samhaélle, boende
och néaringsliv som pekar pa att bilen kanske inte
kommer spela lika central roll i vira stider som den
gjort de senaste femtio aren.

Denpagdende urbaniseringen drivs avnéarhet och ger
fortatning. Okad tathet minskar bilberoendet och
allt fler stader arbetar idag for att fa ner bilanvand-
ningen for att skapa 6kade markvirden och attrak-
tiva platser samt minska segregationen genom att
ge fler mojlighet att bo och arbeta biloberoende. En
annan stor drivkraft i fordndringen av framtidens
stader och trafik dr den teknologiska utvecklingen
och digitaliseringen. Nya teknologier kommer gora
det mojligt att effektivisera transporterna pa helt
nya sétt i framtiden. Det mest patagliga exemplet
ar sjalvkorande bilar. Teoretiska berdkningar i flera
olika stdder visar att om alla bilar vore sjalvkérande
och ingen dgde sin egen bil, det vill sdga om biltrafi-
ken helt bestod av robottaxibilar, sa skulle mangden
bilar i systemet kunna minska med 90-95%. Det be-

tyder att behovet av parkering i fastigheter blir nés-
tan obefintlig. Detta kan 1ata osannolikt och utveck-
lingen kommer att ske successivt men det ar viktigt
att ha detta i atanke nér vi tdnker oss bygga ytor for
uppstéllning av fordon i fastigheter som kommer att
std under lang tid.

Det finns ocksa en mangd miljoskél till att halla par-
keringsytan nere. Studier visar att ju ldttare det ar
att parkera ju oftare tar man bilen vilket 6kar biltra-
fiken och alla dess negativa externa effekter s som
luftféroreningar, koldioxidutslapp, trafikskador,
minska hélsa, okade koer och restider etc. Parke-
ringsyta ar ocksa mycket kostsamt for byggare och
boende. Anvéndningen for parkeringsyta i garage
for andra andamal (boende, kontor, handel) 4r hogst
oklar. Att bygga for mycket parkering ar saledes inte
langsiktigt hallbart.

Av dessa anledningar finns det skéil att kommunens
krav pa parkering pa tomtmark, i form av parke-
ringstal som anger minsta parkeringsyta per bo-
stad, bor hallas s 1agt som maojligt. Darfor finns det
ocksé skl att inféra en maxnorm for att inte bygga
ohéallbart. Darfor dr det heller nog inte lampligt att
helt skrota parkeringsnormer och ldta marknaden
bestdmma 6ver parkering i fastighet.

Resultaten fran denna studie kan anvindas som un-
derlag for att bedoma det reella bilbehovet och bilin-
nehavet i en stadsdel eller fastighet som ska byggas
ut. Men det ar ocksa viktigt att ta i beaktande den
framtida utvecklingen av bilsamhéllet. Eftersom ur-
banisering och teknologisk utveckling pekar pa att
bilbehovet kommer att avta samt att effekterna dkat
bildkande som som hogre samhélls- och miljokost-
nader bor parkeringsnormer hallas nagot lagre dn

vad som kan prognosticeras som bilbehovet idag. Pa
detta sétt kan stdderna successivt stdlla om mot en
mer flexibel och effektiv trafikstruktur och ett mer
hallbart samhaélle.

FORTSATTA STUDIER

Analysresultaten i denna studie pekar pd en méngd
fragor kring bilinnehav och bilberoende olika sté-
der och olika stadsdelar. Fragor om relationen in-
komst, bostadspriser, resekostnader, trafiksystem
och stadsbyggnad bor studeras vidare. Det finns
ocksd manga fragor kring hur dessa skall tolkas och
overséttas till normer for parkeringstal i nybyggna-
tion av flerbostadshus. Aven dessa bor studeras vi-
dare. Relationen till befinltiga bilinnehavsmodeller
bor ocksa utredeas. En vidare utredning bor inne-
fatta ett storre geografiskt omrade, forslagsvis hela
Stockholms lan.
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