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Artikeln belyser styrningen av bilparkering i svenska stider. Den utgar
ifrdn ett praktiskt perspektiv — det problem som kommunala planerare
har i sin vardag, och mal och policyer om héllbara stider — och tar sikte
mot det bakomliggande regelverket. Syftet ir att identifiera vilka ritesliga
ramar som trafikplanerare inom kommunerna har att hélla sig till vid
planering och anliggning av bilparkeringar i stider. Med dessa frigor som
grund analyseras sedan det ritesliga handlingsutrymme som kommuner
har for klimathinsyn och modern stadsmiljoutveckling.

Det finns endast lite vigledande praxis om parkeringsplanering, och
inte heller mycket rittsvetenskaplig litteratur pd omradet. Artikeln hin-
visar dirfor dven till ricesfall frin mark- och miljodomstolen for att ge
konkreta exempel pa hur beddmningen gjorts i vissa speciella fall. Utifrin
materialet diskuteras rittsliga och styrningsmissiga dilemman, samt beho-
vet av lagstiftningsférindringar for att tydliggéra det kommunala hand-
lingsutrymmet avseende klimathinsyn och stadsmiljo.

Slutsatser r att kommuner ges en vid handlingsram nir det giller
att beddma bebyggelsens behov av parkering, men att det saknas vigle-
dande praxis for hur vid denna ram ir. Detta giller bidde ny och befint-
lig bebyggelse. Dessutom ir samspelet mellan tomt- och gatuparkering
svagt utvecklat i regelverk och tillimpning, vilket forsvarar f6r en modern
planering.

* Artikeln har peer review-granskats.

** Arbetet har haft stod genom Energimyndighetens forskningsanslag for projektet Kompark 2020
2022, GothPark 2023-2024 och IVLs forskningsstiftelse och bostadskoncernen Framtidens pro-
jekt Sampark 2019-2021. Forfattaren tackar projektmedarbetarna Maria Ivansson pé foreningen
Klimatkommunerna, fil.dr. Francis Sprei mobilitetsforskare pi Chalmers samt Fredrik Holm och
Anders Roth pa IVL Svenska Miljsinstitutet. Analysen i artikeln bygger vidare pd delar av det
material som redovisas i rapporterna Att styra mot minskad bilparkering — om plan- och bygg-
lagen, p-tal och mobilitetsitgirder, 2020, IVL Svenska Miljdinstitutet rapport C554, och Dags
for modernare parkeringsregler! Styrning av gatuparkering i stider, 2022, IVL Svenska Miljs-
institutet rapport C654.
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222 Asa Romson

1. Inledning

Nir Paris under de olympiska spelen sommaren 2024 visade upp for omvirl-
den en stadsmiljé med promenadstrak lings floden Seine och breda cykel-
banor pé avenyerna var det manga som forvanades 6ver hur vil staden lyckats
stilla om frdn en stad dominerad av biltrafik. Manga stadsplanerare vill idag
framhiva den levande staden efter ideal som Paris koncept ”15-minuters-
staden” dir gatuliv och minskliga méten sitts i centrum och bilen inte tillats
att dominera gatubilden pa samma sitt som tidigare. Denna “levande” stad
svarar ocksd upp mot samhillets behov att snabbt minska klimatutsldppen och
energiforbrukningen i transportsektorn, bland annat genom att minska ming-
den vigtransporter i stider ddr kollektiverafik, ging och cykel utgor klimat-
vinliga transportalternativ. En viktig del i Paris omvandling var att halvera
antalet parkeringsplatser for att ge rum for cykelbanor, gangstrik och gronska.

Styrning av bilparkering ses dven i Sverige som ett strategiskt verktyg i
arbetet med att uppna hallbart resande, effektivt markutnyttjande och en mer
attraktiv stadsmiljé." Diremot uttrycker kommunala planerare och trafikfors-
kare i Sverige att regelverken kring parkering utgér ett hinder f6r kommuner
att styra utvecklingen mot mer hallbara stider.” En dterkommande kritik rik-
tas mot att det som alltjimt styr mycket av parkeringsutvecklingen grundar
sig pa regler tillkomna pa 50-talet som speglar den bilcentrerade stadsutveck-
lingspolitik som da ridde i stiderna, i en tid fére medvetenhet om konsekven-
ser av urbanisering och klimatkris.”> Samtidigt opererar dessa regleringar idag
i en riteslig kontext som ger kommuner ett omfattande handlingsutrymme
for att i fysisk planering och med trafikreglering hantera stadens utbyggnads-
behov och héllbarhetsarbete. Frigan idr dirfér om trafikplanerarna har ritt

Boverket 16 augusti 2023, Varfor styra med parkering, PBL kunskapsbanken — en handbok om
plan- och bygglagen (besckt 2024-10-30). Se dven transportforskning, exempelvis; Frances Sprei
m.fl., Review of the Effects of Developments with Low Parking Requirements, Sustainability
2020 12(5) s. 1744 ff.

Parkeringsregler valdes ut som fraga att férdjupa kunskap och nytinkande kring nir de 23 svenska
stider som har "klimatkontrakt” med Viable Cities och svenska myndigheter formade sitt arbete
2024, Rikare grannskap, rapport frin ett tillimpat forskningsprojekt om mobilitetsldsningar och
omvandling av parkeringsytor, RISE, Nyréns och Trivector traffic, 2022. Det finns flera andra
svarigheter dn regelverk kring parkeringsutveckling i stider, se exempelvis sammanstillning Carl
J. Hamilton, och Helena Braun Thérn, Parkering som styrmedel for en fossilfri fordonstrafik,
Centre for transport studies, rapport 2013. Notera att det i denna artikel med ”parkering” syftas
i texten genomgdende bilparkering, notera dock att termen “parkering” i plan- och bygglagen ir
en vidare term som inkluderar cykelparkering.

Teknik- och vetenskapshistorikern Per Landin har analyserat tillkomsten av parkeringsnormer
och dess koppling till ny stadsbebyggelse och omfattande rivningar i stadskirnorna i Sverige pa
50- och 60-talen, i Bilsamhillet — ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige,
2008.
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BILPARKERINGENS PLATS I EN HALLBAR STAD 223

i sin kritik av reglerna, eller om det kan vara praktiken — hur kommunerna
anvinder reglerna, som utgor svarigheten? Det dr viktigt att detta klargdrs for
att med rite grund pétala det behov av modernisering av lagstiftningen som
kan finnas.

For att reda i detta avser denna artikel identifiera vilka specifike ritsliga
hinder det 4r som planerarna stoter pa vid planering och anliggning av par-
keringar, och med dessa fragor som grund analysera det handlingsutrymme
som kommuner har for klimathinsyn och stadsmiljsutveckling. Avslutnings-
vis diskuteras behov av modernisering av lagstiftningen.

1.2 Metod och artikelns disposition

Eftersom artikelns fragestdllningar utgdr ifrin ett utomriceslige perspekeiv —
det problem som kommunala planerare har i sin vardag och malen om hall-
bara stider — sker den rittsdogmatiska analysen i ett sammanhang. Att ta reda
pd vad som ir gillande ritt dr en viktig del i att forsta forutsittningarna i detta
sammanhang, men det 4r alltsd inte hela analysen. For analysen anliggs bade
ett internt och externt perspektiv pa ritten, bide hur ritten ir systematiserad,
kan f8rstas utifrin riceskillorna, och vad den fir f6r betydelse f6r de aktorer
som planerar samhillet.*

Artikeln inleds med en bakgrund till frigorna dir det 4ven identifieras
vilka rittsfrigor som den kommunala planeraren stills infor vid parkeringsét-
girder nir kommunen agerar utifrdn hinsynen till stadsmiljo och klimatom-
stallning. Oklarheter kring styrning av parkering uttryckta i rapporter och
den transportvetenskapliga licteraturen utgor bakgrund for atc utforma rices-
fragor som sedermera gar att analysera utifran riteskillorna. I artikelns andra
del anvinds dessa identifierade rittsfragor for att undersoka gillande ritt.
Avslutningsvis fors en fordjupad diskussion om de ritesliga och styrnings-
missiga dilemman som framkommit. Diskussion fors dven om behovet av
lagstiftningsforindringar avseende parkeringar for ate bittre tydliggora det
kommunala handlingsutrymmet f6r klimathdnsyn och stadsmiljo.

Fokus i artikeln 4r pd kommunen som stadsplanerare och forhéllanden
i titbebyggda stadsmiljoer. I dessa miljder ar marken i regel detaljplanerad
och kommunen styr trafik pa gatorna med lokala trafikforeskrifter. Darmed
avskiljs fran denna text mer allminna frigor kring stannande och parkering,
sanktioner for enskilda samt férhillanden utanfér detaljplanelagt omride.

4 Metoden ansluter till rittsvetenskaplig analytisk metod si som metoden littfattlige beskrivs av

Claes Sandgren, Rittsvetenskap for uppsatsforfattare, 5 uppl., 2021, s. 53. Internt och externt
perspektiv pa ritten diskuteras av bland andra Johan Schelin i Kritiska perspektiv pa ritten, 2018.
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224 Asa Romson

2. Parkering som kommunalt verktyg for levande och hallbara stider

I detta avsnitt ges en bakgrund till kommunernas roll och arbete med att
skapa levande och hallbara stider. Vidare identifieras de rittsliga dilemman
som typiskt sett uppstir vid styrning av parkering nir svenska kommuner
okar hinsynen tll stadsmiljo och klimatomstillning. Fran detta formuleras
de rittsfragor som undersoks i efterfoljande avsnite.

2.1 Bil-snal fysisk planering

Sveriges kommuner ir strategiska aktorer for lokal utveckling, bland annat
genom planering for bostadsforsérjning, transport- och niringslivsbehov
samt sikerhet och klimatomstillning. Fysisk planering 4r ett huvudinstru-
ment i utvecklingen av stider, likvil som ett vikeigt verktyg f6r klimatom-
stallning.> Svenska kommuner ges i plan och bygglagen (2010:900), PBL, en
stark roll som beslutsfattare i den fysiska planeringen. PBL sitter dock ramar
och anger inriktning for planeringen.

Det overgripande syftet i PBL ir att samhillet ska ha en hillbar utveckling.
Anvindningen av mark och vatten ska enligt denna lagstiftning ske utifrdn
vad som frin allmin synpunke dr mest limpligt, och all fysisk planering ska
ta hinsyn dll miljé- och klimataspekter och frimja en langsiktigt god hus-
hallning med mark, vatten, energi och ravaror samt goda miljoforhallanden
i 6vrigt.® Nir klimathidnsyn specifikt skrevs in i PBL ar 2010 pekades pa att
kommunernas samhillsplanering spelar en viktig roll i klimatarbetet.” Tilldg-
get avsdg att stirka kommunernas méjligheter, och till viss del skyldigheter,
att verka f6r minskade transportbehov och ligre vixthusgasutsldpp vid plane-
ring.® En begrinsning av ytor for bilparkering 4r atc hushalla med mark, och
kan bidra till att minska klimatpaverkande utslipp genom att minskad yta till
vigtrafiken gynnar mer klimatsmarta transportsitt. P4 ett vergripande plan
ger PBL dirfér kommunerna starke stéd for att begrinsa att onddigt stora ytor
upplits for bilparkering.

Robert Hrelja, Mattias Hjerpe och Sofie Storbjérk, Creating transformative force? The role of
spatial planning in climate change transitions towards sustainable transportation, Journal of Envi-
ronmental Policy and Planning, 17, 2025, s. 617-635.

¢ 2kap. 3 § PBL.

7 Prop. 2009/10:170 5. 161.

8 Som del i beredningen av lagindringen hade bide Klimatberedningen (SOU 2008:24) och Energi-
effektiviseringsutredningen (SOU 2008:110) konstaterat att en medveten styrning av bebyggelse-
utvecklingen har stor betydelse for det framtida transportberoendet och att kommuner borde
redovisa hur planerna leder till minskade utslipp genom minskat transportarbete. Den fysiska
planeringen pekades ocksa ut att bidra till att nd Sveriges miljokvalitetsmal Se nedan not 9.
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BILPARKERINGENS PLATS I EN HALLBAR STAD 225

Hur allminna principer f6r markhushéllning ska fa genomslag i stadsut-
vecklingen, konkret i friga om ytor f6r parkering, 4r for kommunerna att
avgdra inom ramen for detaljplaneliggning och beslut om allminna platser.
Nyckelfragan dr dirmed vilken frihet som kommunen har att i detaljplan, och
regler for gator, styra volym och utformning av bilparkering med hinsyn till
stadsmilj6- och klimathinsyn. Dessa frigor aktualiserar andra mer specifika
regler i PB, och lokaltrafikregler. Det aktualiserar dven kommunernas egna
processer kopplade till planeringsarbetet, sa forst ndgot om det.

2.2 Kommunala riktlinjer for trafik och parkering

Béde transportménster och parkeringsforutsiteningar dr vikeiga delar i kom-
munernas dvergripande planering och behover integreras for att na klimat-
och miljomal.’ Som vigledning for kommunens beslut vid anliggande av
parkering och reglering pé allmin plats kan kommunen anta en 6vergripande
kommunal riktlinje. Manga kommuner antar en sidan parkeringspolicy till-
sammans med ett kommunalt trafikprogram. Det ir oftast i dessa riktlinjer
och program som kommunen pekar ut inriktningen for trafik och stadsut-
veckling utifran behoven att effektivisera transporter och 6ka andelen ging,
cykel och kollektivtrafikresor i enlighet med kommunens 6nskemal och av
regeringen uppsatta etappmal for Sveriges miljomal."

Trafikprogram f6r Malmé, under rubriken “vision”: Gang, cykel och kollektivtrafik dr det
sjalvklara valet f6r de som bor, arbetar eller vistas i Malmé. Detta utgor tillsammans med
effektiva godstransporter och en miljoanpassad biltrafik grunden i den tita och héllbara
stadens transportsystem. Ett transportsystem anpassat till minniskan och for staden."

Trafikprogram for Orebro: I en tit och sammanhallen stad maste en stor del av den virde-
fulla marken anvindas till métesplatser, bostider, kontor och grénomraden, i stillet for till
vigar och parkeringar. Biltrafiken maste planeras efter stadslivets villkor."

I parkeringspolicyn anger kommunen ofta hur behovet av parkering ska
bedémas vid nybyggnation. Det handlar om antal parkeringsplatser i {or-
hallande till boyta i flerbostadshus for olika omraden i stdderna — sa kallade
parkeringstal, vilket maximalt avstind som accepteras mellan bostaden och
parkeringen, samt mojligheten till si kallade parkeringskop dir fastighets-

Boverkets vigledning for oversiktsplanering fér minskad klimatpaverkan, PBL kunskapsbanken
(besoke 2025-01-09).

10 Webbsidan for Sveriges miljomal (bescke 2024-12-10).

" Malmé kommun 2016, Trafik och mobilitetsplan.

Orebro kommun 2014, Trafikprogram for Orebro kommun.
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226 Asa Romson

exploatdren genom bidrag till parkeringsbolag léser sitt parkeringsbehov. P4
senare ar har flera stdder tagit fram "flexibla” eller "grona” parkeringstal som
véger in fler parametrar i analysen av parkeringsbehovet anpassat till enskilda
projeke.'® Ect lagre parkeringstal kan da ges med hinsyn till nirhet till kollek-
tiverafik, tillginglighet till bilpool och lddcykelpool eller andra insatser som
bedéms typiskt sett minska de boendes behov av egen bil.'"* De generella
parkeringstalen liggs till grund f6r en parkeringsutredning som mer i detalj
utreder hur parkeringen bér l6sas i det specifika byggprojektet.

Policyn kan dven ange kommunens strategi for gatuparkering med avgif-
ter och styrning for besok- eller boendeparkering. Parkeringspolicyn ir ett
politiske beslut av kommunfullmiktige och inget beslut om en specifik par-
keringsplats. Utifran parkeringspolicyns riktlinjer, och underliggande lagstift-
ning, fattar sedan de kommunala nimnderna och f6rvaltningarna beslut i
enskilda drenden. Varje dr fattas manga tusen beslut som rér ordnande av
parkering inom ramen fér detaljplane- och bygglovshantering samt i lokala
trafikforeskrifter.

2.3 Rittsfrigor om kommunal styrning av parkering

Utifran trafik- och parkeringspolicyerna i Sveriges storsta stdder dr det tyd-
ligt att en central utmaning 4r hur kommunen i utvecklingen av staden kan
oka attraktiviteten for ging, cykel och kollektivtrafik, och samtidigt minska
anvindningen av bil. Yemissigt handlar det om att minska andelen vig- och
parkeringsytor till forman f6r bebyggelse, motesplatser, parker och naturmark.
Parkering pekas av centrala myndigheter ut som ett strategiske verktyg for att
styra mot effektiva transportménster och accraktiva stadsmiljoer.”” Trots att
kommunerna har ett brett handlingsutrymme avseende fysisk planering och
gatutrafik ses lagstiftningen av flera aktorer som ett hinder for att vid olika
kommunala beslutssituationer minska antalet parkeringsplatser i stiderna,
och att fa parkering p& tomtmark och gatumark att samverka.'®

I staden 4r det stor konkurrens om mark. Bebyggelse for boende och verk-
samheter str dtt, och mellan byggnaderna behdvs utrymme 6r utemiljéer

Se nedan not 14. Exempel pa flexibla parkeringstal finna bland annat i Stockholm, Géteborg och
Malmé.

Se exempelvis Riktlinjer for projektspecifika och Grona parkeringstal i Stockholm for bilparke-
ring, Stockholm stad 2015-10-19.

> Boverket 16 augusti 2023, Varfér styra med parkering, PBL kunskapsbanken — en handbok om
plan- och bygglagen (besokt 2024-10-30); Sveriges kommuner och regioner, Parkering for hall-
bara stadskirnor, rapport, 2022.

Rikare grannskap, rapport fran ett tillimpat forskningsprojekt om mobilitetsldsningar och
omvandling av parkeringsytor, RISE, Nyréns och Trivector traffic, 2022.
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BILPARKERINGENS PLATS I EN HALLBAR STAD 227

ddr ménga ges mojlighet till rekreation. Nir stadsgatornas utrymme i dkad
utstrickning behovs till kollektivtrafikkérfilt, cykelbanor och trottoarer f6r
att gynna hillbara resor, ar det stor risk att dven detta paverkar parkeringsytor.
Dessutom kan det behovas mer plats for gatutrid eller regnbaddar som del i
klimatanpassning av staden. Samtidigt kan det i tittbebyggda, frimst dldre,
omriden finnas starka behov av bilparkering lings gatan nir majligheten till
utrymmet pa tomtmarken ir vildigt begrinsad.

De beslutssituationer i kommunen som specifikt berér volymen parke-
ringsplatser i titbebyggda omraden ir dels i plan- och bygglovsirenden, dels i
reglering av gatumark. Det gr att identifierade fyra huvudsakliga ritesfrigor:

1. I vilken utstrickning kan en kommun anta detaljplaner och besluta om
bygglov for byggnader dir endast ett vildigt litet utrymme ges till bil-
parkeringar? (giller nir kommunen vill begrinsa nya parkeringsytor pa
tomtmark)

2. Vilken rdce till ersittningsparkering har kringliggande fastigheter som
nytgjar parkeringsplatser som bebyggs? (giller ndr kommunen vill avveckla
befintliga parkeringsytor pd tomtmark)

3. Ivilken utstrickning kan en kommun anvinda forbud att parkera pa gata,
samt begrinsningar med tids- och prisregleringar, i syfte att minska den
totala mingden bilar i ett omride? (giller nir kommunen vill begrinsa
parkeringsytor pa gatumark)

4. I vilken utstrickning kan en kommun med styrning av parkering gynna
bilar med mindre miljopaverkan eller bilar som ar del i en mer hallbar
transportkedja? (géller hur anvindning av parkering kan utgora verktyg
for transportomstillning)

I det foljande avsnittet undersoks dessa fragor i gillande ritt inklusive befint-
lig ritespraxis.

3. Parkeringsplatsens juridik

Detta avsnitt undersoks det regelverk som idag frimst styr parkeringsutbudet
i stiderna; PBL och dess krav pa parkering for bebyggda tomter samt nya
detaljplaners hansyn till befintliga intressen; trafikférordningen (1998:1276),
TrE och dess regler for lokala trafikforeskrifter avseende parkering pa gator
i tittbebyggt omréade, samt lagen (1957:259) om ritt for kommun att ta ut
avgift for vissa upplitelser av offentlig plats, m.m., KAL, och dess rittsliga
ram f6r kommunens gatuparkeringsavgifter. Vidare diskuteras relevant ricts-
praxis for att forstd vilka ramar dessa regler sitter for kommuners beslut om
parkeringar.
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228 Asa Romson

3.1 PBL:s krav pd omfattning av parkering till bebyggelse

Forsta rittsfrigan som identifierades ovan rér moéjligheten for kommunen att
begrinsa utbygganden av nya parkeringsplatser pa tomtmark.

PBL stadgar att det till en tomt som bebyggs i skilig omfattning ska anord-
nas parkering.'” Av detta foljer att det 4r fastighetsdgaren som har ansvaret att
tillgodose det behov av parkering som bebyggelsens anvindning ger upphov
till."® Stadgandet i dagens PBL fanns med liknande lydelser i 1987 érs plan-
och bygglag' samt i 1959 och 1947°' ars byggnadsstadga. Principen om
fastighetsdgarens ansvar att sorja for de behov av parkering som fastigheten
medfdr har kunnat krivas i bygglov sedan byggnadsstadgan 1947. Departe-
mentschefen uttalade i samband med den bl.a.:

”...att det icke torde kunna dligga stiderna att ensamma sérja fér den vixande motor-
trafikens hela parkeringsbehov. Staden bor visserligen tillse att gator och allminna platser
ordnas si att utrymme finnes for korttidsparkering. Men det bor ankomma pa de enskilda
fastigheternas dgare att anordna utrymmen for langtidsparkering och f6r inhysande av
motorfordon i garage. Byggnadsnimnden bér i samband med beviljande av byggnadslov
kunna kriva, att & tomten anordna erforderligt parkerings- och garageutrymme for de 4
tomten boendes och vistandes behov. I vissa fall kan det ddr jaimte vara dnskvirt att sir-

skilda garagebyggnader uppforas.”*

PBL stiller fler krav pa hur tomter ska ordnas. Relevant for frigestillningarna
hir dr atc kraven pa dillricklig friyta f6r lek och utevistelse gor att omfartt-
ningen av parkering vid bostads- och skolfastigheter ger vika om det inte finns
tllrickligt utcrymme {6r att ordna med bade parkering och friyta for lek.”

Parkeringen behover inte ordnas pa den egna tomten utan kan sikerstillas
"1 nirheten”.” P4 sa sitt kan en parkering exempelvis i form av en gemen-
samhetsanliggning betjina ett storre omrade, alternativt att fastighetsigaren
skriver ett langsiktigt avtal om sd kallat parkeringskop med ett parkerings-
bolag eller annan fastighetsigare som kan tillhandahélla parkeringsplatser i
nirheten. De boende pa fastigheten kan sjilvklart vilja var de parkerar sina
bilar oavsett hur fastighetsigaren valt att ordna med parkering,.

7 8 kap. 9§ forsta stycket 4 PBL.

'8 Se dven Boverket, PBL kunskapsbanken — parkering i PBL-processen (besoke 2024-06-14).

¥ 3 kap. 15 § forsta stycket 6 plan- och bygglagen 1987, som stadgade att det till tomten ska tillses
“limpligt utrymme for parkering” vilket i motiven angavs som att utrymmet var limpligt beliget
och tillrickligt stort, Prop. 1985/86s. 518 f.

253§ 3 mom. byggnadsstadgan (SFS 1959:612).

280 § 2 mom. byggnadsstadga (SFS 1947:390).

2 Prop. 1947:211 s. 80.

# 8 kap. 9 § andra stycket PBL.

# 8 kap. 9§ forsta stycket 4 PBL.
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Regeln om att for bebyggd tomt ordna parkering i skilig omfattning till-
limpas frimst vid kommunernas detaljplanering och lovbeslut. Exakt hur
parkeringen ska losas i ett byggprojeke behover inte bli klart i detaljplane-
arbetet utan det dr vid bygglovsprovningen som kommunen sludigt beds-
mer att utrymme {or parkering i skilig utstrickning ordnas for bebyggelsen
pa fastigheten.”> Mark- och miljséverdomstolen, MOD, har dock klargjort
att det av detaljplanen méste framgd att det parkeringsbehov som planen
genererar dr mojligt ate tillgodose.?® Kravet att fastigheten ska tillgodose sitt
parkeringsbehov bestar efter uppférandet av bebyggelsen och dndringar som
inskrinker parkeringsutrymmet kan nekas om fastighetsidgaren inte visar pé
annan langsiktig 16sning for parkering.?”

Det dr kommunen som bedomer vad som ir skilig omfattning avseende
parkeringen. I férarbetena uttalas:

”I vilken omfattning som utrymme for parkering skall krivas vid bygglovsprévningen bor
bestimmas med utgangspunke i férsta hand i sidana allminna rikdlinjer for parkering som

kommunen har antagit.”*

Det finns i PBL ingen angivelse for vilka hinsyn som kommunen ska ta vid
bestimmande av dessa allminna rikdinjer for parkering (kommunal parke-
ringspolicy). I drenden om fysisk planering har svenska kommunerna gene-
rellt en vidstrickt sjilvbestimmanderitt® vilket talar f6r att kommunen har
ett fritt skon i utformningen av riktlinjerna for parkering att precisera sin syn
pa vad som ir skilig omfattning avseende parkering. Skilig omfattning har
dock tolkats som att det handlar om att utrymme ska ordnas motsvarande de
behov av parkering som bebyggelsen ger upphov till, d.v.s. skiligheten knyts
till anvindandet av bebyggelsen, inte till det som kommunen ser som skiligt
utifrdn exempelvis ekonomiska eller miljomissiga konsekvenser. Detta f6ljer
av att parkering regleras som en funktion av den bebyggda tomten, d.v.s. att
parkering dr del som gor att en bebyggd tomt anses fungerande. Kommunens
riktlinjer for parkering ska uttrycka hur kommunen bedémer omfattningen
av behovet av parkering vid olika bebyggelse, men riktlinjerna kan inte upp-
hiva lagens krav pd att det till bebyggda tomter ska ordnas parkering i den
omfattning som behdvs. Frigan stills pd sin spets nir kommuner i sin par-

» Prop. 1990/91:146 s. 37 ff.

2% MOD, dom 2013-12-05 i mal P 1584-13, gillande dp. Kongahilla i Kungilv. Kongahilla-
mélet”.

7 MOD 2017:35, gillande bygglov for ombyggnad av carport till entré och forrad.

8 Prop. 1985/86:1s. 518 ff.

¥ Jamfor RA 1999 not. 275.
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keringspolicy eller i enskilda fall ger utrymme for att vid nybyggnation slopa
kravet pd parkering.

Vigledande rittspraxis kring behovet av parkering vid fysisk planering ar
begrinsad. MOD redovisar inga vigledande fall om omfattningen av parke-
ringsbehovet i stadsmiljo.*° Trots att mark- och miljodomstolarnas domar ar
av ringa vigledande virde kan deras domar vara belysande for om kommuner
har framging i att planera med mycket begrinsad omfattning av bilparke-
ring i nybyggnation. En genomgéing av tillgingliga mal visar att mark- och
miljodomstolarna prévat ett 50-tal fall av éverklaganden om detaljplaner och
bygglov i titort i frigan om omfattningen av den parkering som ordnas var
tllricklig. Inte i ndgot av dessa mal har mark- och miljodomstolarna ansett att
lagt satta parkeringstal varit skl for att upphiva detaljplaner eller bygglov.*!

Nigra utvalda ritesfall visar hur mark- och miljddomstolarna resonerar
kring lagt satta parkeringstal:

Stockholm antog en detaljplan for Vistberga dir 0,35 bilplatser per ligen-
het angavs som parkeringstal bland annat med beaktande av att fastigheten
lag 200 meter fran lokalt centrum och tunnelbana. Detta ansig domstolen
inte vara oskiligt.*” Stockholm antog vidare en detaljplan for Ruddammen
dir bostiderna lig ca 1000 meter fran tunnelbanan. I mélet noterade domsto-
len att 0,25 bilplatser per ligenhet var lagt men dnda godtagbart, eftersom
“omradets karakeir mojliggor gatuparkering i niromradet, och att parkerings-
problematiken inte 4r unik f6r den aktuella platsen utan finns i stora delar
av innerstaden”.?* Varberg kommun antog en detaljplan i syfta act fortita
centrala kvarter med 80 bostidder, samt kontor och centrumfunktioner. Kom-
munens krav pa ordnande av parkering riknade da, utéver vissa mobilitets-
dtgirder, med att en visentlig minskning i parkeringsplatser kunde goras,

%0 Sveriges domstolars databas for vigledande domar. Domar fran MOD pa sokorden "parkering”

ger totalt nio triffar varav endast en dom, MOD 2017:35, avser parkeringsbehov, men dé for villa
(besokt 2024-09-09).
' Ritrsfall har sokes fram med hjilp av JP-Rittsfallsnet — mark och miljé, med sékorden ”parke-
ringstal” tillsammans med "flerbostadshus” samt ”parkeringspolicy” bland mark- och miljédom-
stolarnas publicerade avgéranden frin 2011 och framét. S6kningen gav 99 respektive 50 triffar,
varav runt en tredjedel avsig mal dir domstolen bedémde ordnandet av parkering i stadsbebyg-
gelse i nagon utstrickning.
Mark- och miljédomstolen Nacka tingsritt, mal nr P 517-17, gillande dp. for Vistberga 1:1.
Mark- och miljddomstolen Nacka tingsritt, mal P 6621-16, gillande dp. fér Ruddammen.

3

33
Noterbart i det fallet ér att domstolen 4ven godtar att kommunen tilldter langtidsparkering pa
gatan som l6sning fér nybyggda fastigheter inom ett befintligt omride med boendeparkering.
Andra svenska stider nekar boendeparkeringstillstind till boende i nybyggda fastigheter, oavsett
omrédde, med motiveringen att ritt till boendeparkering pa gatan underminerar fastighetsigarens
méjlighet att fa ekonomi i de parkeringsplatser pé fastigheten som planerna kriver.
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fran 80 till 65, genom att platserna kunde samutnyttjas mellan boende och
arbetspendlare. Detta godtog domstolen.*

Det har 6ver dren byggts ett antal fastigheter i stdder dir kommuner som
pilotprojekt beviljat detaljplaner och bygglov dir fastighetsigaren i stort
sett undkommer krav att ordna med bilparkering och kan utveckla ett s&
kallat noll-hus eller mobilitetshus avseende bostider som inte avser student-
bostider eller gruppbostider.” Fi av dessa projekt har provats ritsligt. Upp-
lands Visbys detaljplan 61 flerbostadshuset Nouvelle 6verklagades av dgarna
till en grannfastighet men d& utan invindningar mot parkeringstal noll.*®
Diremot overklagades 2014 en detaljplan for bostdder pa Dr. Allards gata i
Goteborg med byggrite for 100 bostdder i kollektivtrafiknira lige och endast
krav pa enstaka parkeringsplatser for besokare, rorelsehindrade och bilpools-
bilar, d.v.s. inga platser for vanliga privatbilar. Projektet var utpekat som en
pilot for att testa bilfritt boende och kommunen var 6ppen med att det frin-
gick gillande kommunal parkeringspolicy. Mark- och miljddomstolen vid
Vinersborgs tingsritt sig inte act det liga antalet parkeringar var grund for
act upphiva beslutet utan uttalade att ”projektets inriktning i bilhdnseende
ir miljomissigt tilltalande och i linje med samhillsutvecklingen”.”” Domen
overklagades inte.

I en nyligen antagen detaljplan i Farsta i sodra Stockholm fick mark- och
miljodomstolen vid Nacka Tingsritt anledning att resonera kring parke-
ringsbestimmelsen.”® Detaljplanen gillde uppférandet av 78 ldgenheter i ett
testprojekt for hallbar mobilitet och ger endast fyra parkeringsplatser moj-
lighet att ordnas inom planomradet, tva platser for bilpool och tvd platser
for rorelsehindrade. Detta innebidr ett parkeringstal pa 0,05 per ligenhet.
Planomradet ligger 350 meter frin pendeltigstation, 800 meter fran tunnel-
bana samt 1,5 kilometer frin service, forskolor och skolor. Planen méjliggdr
ocksa 216 cykelparkeringsplatser. Domstolen konstaterade att det ar kom-
munen inom ramen for detaljplanearbetet som ska gora en skilighetsbedom-
ning avseende parkeringsbehovet och att kommunen hir motiverat det liga
behovet av parkeringsplatser med att liget ar kollektivnira och att ett antal

3 Mark- och miljédomstolen Vinersborgs tingsritt, dom 2021-07-27, mél P 1772-21.

Ett tiotal exempel listas av Haninge kommuns rapport P-tal O-test av ett bilfritt bostadskvarter,

2020.

3¢ Mark- och miljsdomstolen Nacka tingsritt, mél P 5788-17, gillande dp. for Vilunda 18:1, Upp-
lands Visby.

7 Mark- och miljsdomstolen Vinersborgs tingsritt, dom 2014-10-22, mél P 2874-14, gillande dp.
for Sédra Gullheden, Géteborg.

3% Mark- och miljgdomstolen Nacka tingsritt, dom 2024-03-12, mal nr P 8192-23, gillande dp. for
Farsta 2:1, Stockholm.
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mobilitetsitgirder vidtagits. Domstolen bedomde att kommunen inte hand-
lat i strid med sitt handlingsutrymme. Domen 6verklagades inte.

Underritternas bedomningar ligger alltsa i linje med analysen ovan att
kommunerna ges en stor handlingsfrihet att beddma omfattningen av parke-
ringsbehoven i den fysiska planeringen. Nagon nedre grins f6r hur begrinsad
yta som i enskilda fall tillits ordnas foér parkering verkar inte finnas. Vig-
ledande rittsavgdranden saknas dock. Beddmningsmarginalen f6r kommu-
nen kopplas till att kommunen faststiller och féljer sina dvergripande riktlin-
jer for i vilken omfattning parkering ska ordnas. Kommunen torde med dessa
ramar dnda ha stora mojlighet att begrinsa omfattningen av utbyggnaden av
nya parkeringsplatser.

3.2 PBL:s krav pa hiinsyn till omgivande intressen

Den andra rittsfrigan som identifierades ovan rér vilket krav pé ersittnings-
parkering som kringliggande fastigheter kan stilla nir befintliga parkerings-
platser de nyttjar bebyggs. Fér kommunen handlar frigan om majligheten att
avveckla befintliga parkeringsytor pa tomtmark.

I PBL:s dndamalskapitel anges att det vid beslut utifrin lagen ska tas hin-
syn till bade enskilda och allminna intressen.”” PBL ir en avvigningslag med
krav pa proportionalitet och att det alltid ska finnas en rimlig balans mel-
lan nyttan av ett beslut i en fraga och de konsekvenser som beslutet far for
motstdende enskilda intressen.” Lagen preciserar den allmint hillna bestim-
melsen om hinsyn med att en detaljplan maste ta skilig hinsyn till befintliga
bebyggelse-, dganderitts- och fastighetsforhillanden.*' Detta stiller framfor
allt krav pa utredningar och redovisning av de avvigningar som kommunen
gor i samband med ny planliggning, i vart fall handlar det om att befintliga
parkeringsytor exploateras for bostider eller andra indamal.*?

Detta innebir att om det finns fastighetsrittsliga regleringar, som servitut,
tomtrittsavtal, samfillighet eller avtal som pé annat sitt gjorts bindande f6r
parkeringsfastigheten, s maste dessa respekeeras och uppsigningar eller dnd-
ringar ske i sirskilt angiven ordning. Ar parkeringen ordnad genom ett gil-
lande avtal for parkeringskop har den upplitande parten ofta ritt att hinvisa

% 2kap. 1§ PBL.

% Adolfsson m.fl., Plan- och bygglagen (12 dec. 2024, version 13, JUNO) kommentaren till 2 kap.
18.

‘' 4 kap. 36 § PBL; Adolfsson m.fl., Plan- och bygglagen (12 dec. 2024, version 13, JUNO) kom-

mentaren till 4 kap. 36 §.

Se dven JP Samhillsbyggnadsnet 21 feb. 2020, Sven Boberg, Vilket krav kan stillas pa parkerings-

platser vid detaljplanering? — analys.

42
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till andra anlidggningar om sidana finns i nirheten.” Om parkeringsképs-
avtalet gatt ut finns inte nigra krav pé férlingning da utformningen av avtalet
ir upp till kommunen att godkinna vid tillhérande bygglov. Om marken ir
utan fastighetsritesliga bindningar finns inget skydd mot dndringar av mark-
anvindningen. En uppldtare av parkering pd platsen kan siga upp hyres-
avtalen for dndring eller upphérande. Diremot betyder inte det att det ar
fritt fram for en exploatering som tar bort de befintliga parkeringsplatserna.
PBL uppstiller krav pd hinsyn till befintliga intressen och proportionalitet,
vilket innebir att den nya detaljplanen behéver ta hinsyn, och kanske sorja
for, en 18sning av parkeringssituationen for kringliggande fastigheter. Om
det finns visentliga intressen for omgivande fastigheter av fortsate tillgang till
parkering ska detta alltsd 16sas pa godtagbart sitt. Hur detta ska bedomas har
MOD uttalat sig om i ett par fall:

I Kongahilla-maélet, som nimndes ovan, handlade det om 53 parkerings-
platser intill en stor livsmedelsbutik som i stillet skulle férliggas 200 meter
bort inom ramen for en tredje detaljplan.” Domstolen upphivde detaljpla-
nen och menade att god tillging till kundparkering var ett visentligt intresse
for en handelsfastighet och att den nya detaljplanen skulle inkrikta pd detta
intresse utover vad som fick talas. I ett mal rorande centrala Alingsas bedomde
MOD dock att boende i befintliga bostider far tala att parkeringsplatser gors
om i samband med nybyggnation.“ Prévningen gillde d4 en detaljplan for
30 nya ligenheter som medf6rde att boende som tidigare nyttjat en yrparke-
ring blev hinvisade att parkera i en ny gemensamhetsanliggning tillsammans
med de nya bostidernas parkering. Overprévningen berdrde parkeringsfra-
gan endast oversikdligt. Tydligare 4r en likande beddmning i en dom fran
mark- och miljddomstolen vid Vinersborgs tingsritt gillande en centralt
beligen tomt i Géteborg.”” Dir vigde grannfastighetens intresse av att behélla
befintliga parkeringsplatser litt nir en stor bostadsbebyggelse stod pa spel.
Detta mal handlade om en ny detaljplan i Géteborg for ca 430 bostider pa
ytparkering som nyttjades av boende i en bostadsrittsférening pa en angrins-
ande fastighet. Marken hade tidigare upplatits for parkering med tomtritt
till bostadsrittsforeningen, men det avtalet hade sagts upp och parkerings-
platserna hyrdes pa korta hyresavtal. Planen méjliggjorde for byggandet av

# Goteborgs Stad ser 500 meter som tillricklig nirhet, Goteborgs Stad, Riktlinjer for mobilitet och

parkering i Goteborgs Stad 2018.

“  Adolfsson m.fl., Plan- och bygglagen (12 dec. 2024, version 13, JUNO) kommentaren till 8 kap.
9 § forsta stycket 4.

% MOD, dom 2013-12-05 i mal P 1584-13. Dp. Kongahilla, Kungilv.

% MOD, dom 2019-02-18 i mal nr P 2029-18, gillande kv. Farkosten 11, Alingsis.

4 Mark- och miljgdomstolen Vinersborgs tingsritt, dom 2020-12-02, i mal nr 4241-19, gillande
Distansgatan/Marconigatan, Goteborg. MOD gav ¢j provningstillstind for verklagandet.
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ett storre parkeringshus for att ticka alla de parkeringsplatser som de boende
hyrde tidigare. Bostadsrittsféreningen klagade dock 6ver att denna parke-
ringslosning f6r flertalet boende skulle innebéra dyrare parkering lingre bort,
samt att foreningen inte hade rid att bekosta parkeringshuset. Domstolen
uttalade att de klagandena inte har nagon ovillkorlig rite till fortsatt billiga
parkeringsplatser samt att det allminna intresset att bebygga planomridet
med cirka 430 bostider vigde tyngre. Aven i Stockholm har kommunen hin-
visat en angrinsande bostadsrittsforening till ate sjilva ordna med parkerings-
platser nir exploatering skett av den ytparkering de boende brukat pa grann-
fastigheten.® T detta fall var bostadsrittsforeningen en tidigare avknoppning
fran det allminnyttiga hyreshus som innehade grannfastigheten, och vid fas-
tighetsdelningen gavs inget servitut for anvindande av parkeringen.

Aven om det ir tunt med vigledande domar fir det konstateras att gran-
nar haft svirt att vid exploateringar av grannfastigheter fa behalla parkeringar
pa samma plats eller samma prislige. Kommunerna har av domstolarna fact
godkint for atc ta bort eller dndra befindiga parkeringsytor nir tillricklig
hinsyn tagits till det omgivande intresset och andra 18sningar funnits f6r den
parkering som ir skilig. Kommunen maste i detaljplanearbetet tydligt visa
hur enskilda, befintliga, intressen tagits med i bedémningen av de parke-
ringslosningar som gors for detaljplanen. Det innebir att kommunen behéver
utreda och titta pd konsekvenserna for dessa intressen. Den avvigning som
kommunen gér, mellan befintliga enskilda intressen och det allminna intres-
set av bostidder och en bittre stadsmiljo med firre parkeringar, behover ocksé
beskrivas i samband med planbesluten.

En sirskild fraga som diskuterats dr om parkeringstal som legat till grund
for bygglov di den ildre omgivande bebyggelsen anlades dger ndgon giltighet
for bedémningen av om omgivande fastigheter har visentliga intressen i att
parkeringen finns kvar.*” Av det som framkommit ovan méste slutsatsen dras
att gamla parkeringstal i sig inte ger fastighetsigaren som nyttjar parkeringen
nigon sirskild ritt till fortsatt nyttjande. Parkeringstalen visar enbart vad som
vid tiden for bygglovet ansdgs utgora det behov av parkering som di foreldg.
En riktigare mattstock dn gamla parkeringstal dr att den befintliga bebyg-
gelsen fortsatt i skilig utstrickning ska ges méjlighet till parkering i omrédet.
Vad som ir skiligt behover bedomas utifran den aktuella situationen, och pa

“  Se Mark- och miljédomstolen Nacka tingsritt, dom 2018-06-08, i mal P 4107-17, gillande dp.
Ortulandet 1, Stockholm. Fér likande bedsmning se Mark- och miljédomstolen Nacka tingsritc
2021-01-18, i mdl P 6970-20, gillande dp. Notarien 17, Eskilstuna. MOD beslutade i bada fallen
om att inte ge provningstillstand for 6verklaganden.

¥ JP Samhillsbyggnadsnet 21 feb. 2020, Sven Boberg, Vilket krav kan stillas pa parkeringsplatser

vid detaljplanering? — analys. Forfattaren ger hir bilden att parkeringstal i princip kan gilla for all

framtid, och till och med kan ha negativ riteskraft.
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likande sitt for likvirdiga fastigheter. Att ge gamla parkeringsbedomningar en
styrande effekt saknar som vi sett ovan grund i hur mark- och miljédomsto-
larna démer i drenden dir parkeringsyta exploateras. De ildre parkeringstal
som anvints for provning av tidigare bygglov for de befintliga fastigheterna
ir helt enkelt inte bindande {6r framtida beslut. Ett synsitt med eviga parke-
ringstal skulle ligga en vat filt over fastighetsidgares och kommuners behov av
att andra markanvindningen, och i de flesta fall leda till Gverproduktion av
parkeringsyta med dilig betalningsvilja.

Nir det giller kommunens handlingsfrihet att avveckla befintliga parke-
ringsytor pd tomtmark torde denna ofta vara stor. Den begrinsas dock om
det finns sirskilda fastighetsritsliga instrument, same till viss del av hansyn
till omgivande fastigheters skiliga parkeringsbehov.

3.3 Trafikforordningen och KAL:s reglering av parkering pé gatan

Den tredje av rittsfrigorna for denna undersokning ér i vilken utstrickning
en kommun fir anvinda f6rbud att parkera pa gata, samt begrinsningar med
tids- och prisregleringar, i syfte att minska det totala antalet parkerade bilar
i ett omréde.

Ritten att parkera fordon pa vigar och gator regleras i 3 kap. 47-57 §§
TrE Hir anges allminna regler som exempelvis f6rbud mot att parkera nira
overgingsstille eller gatukorsning. For gator i titbebyggt omride anges en
ritt att parkering i 24 timmar om inte lokala trafikforeskrifter anger annat.*
Ramen for lokala trafikforeskrifter finns i 10 kap. 1 § andra stycket 16 och
17,samti2 § TrE Genom de lokala trafikforeskrifterna kan kommunen styra
pa vilka stadsgator som parkering tillats, same vilka tidsregler och eventuella
avgifter som giller for detta. Foreskrifterna kan gilla for enstaka gator eller
omriden. De maste vara tydliga, tillimpbara och tillkomma i laga ordning.”!
De publiceras i Svensk trafikforeskriftssamling (STFS) och kan &verklagas
som forvaltningsbesvir av de som berors.”

Ritten f6r kommunen att ta ut en avgift for gatuparkering ges vidare i
KAL som inférdes 1957 och idag endast har tva paragrafer kvar i bruk, 1 §
om avgifter for torghandel och 2 § om parkeringsavgifter. Lagen ir en sirlag-

3 3kap. 49 a§ TrE
' Allmint rdd om utformning av lokal trafikforeskrift for stannande och parkering finns i TSES
2015:60 Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid om lokala trafikforeskrifter m.m. Se
dven SKR:s handbok for lokala trafikforeskrifter, Utmirkta foreskrifter, 2017.

6§ lagen (1978:234) om nimnder for vissa trafikfrigor, dir det anges att beslut om lokala trafik-

foreskrifter dverklagas till linsstyrelsen och vidare till Transportstyrelsen som sista instans. Boende

52

som har bil i ett omréde dir reglerna for parkering dndras har ansetts berdrd och face rite ate

dverklaga, TSV 2019-245.
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stiftning i forhallande till kommunallagen och innebir att kommunen inte
behover tillimpa sjilvkostnadsprincipen vid dessa markupplatelser. Andra
paragrafen anger att kommunerna kan avgiftsbeldgga gatuparkering utifran
dndamalet att reglera, eller som lagen uttrycker det “ordna”, trafiken. I lagens
motivtext ges som exempel pé trafikreglering behovet att 6ka omsittningen
av de bilar som nyttjar parkeringsplatserna.”® Kommunerna fir inte ta ut par-
keringsavgifter med syftet att genera kommunala intikter, ndgot som noga
patalats i doktrinen.>® Det stir dock kommunen fritt att inom ramen fér den
kommunala budgeten besluta om anvindningen av de pengar som parke-
ringsavgifterna inbringar. Kommunen maste i ett sdrskilt beslut i fullmakrige
anta de taxor som giller for gatuparkeringen.” Differentiering av avgifterna
kan ske utefter syftet att reglera trafiken vilket kan pakalla att avgifter anpas-
sas efter plats och tidpunkt, men sirskilda avgifter eller avgiftsfritt for vissa
bilister kan enbart ges till de med sirskilda behov att parkera i sitt arbete,
nirboende och rérelsehindrade.>®

Alf Bohlin resonerar om hur likstilligheten gar ihop med att avgifterna ir olika: ”Aven
om avgifterna kan differentieras, synes man ur likstillighets synpunkt kunna kriva, att
parkering pa samma plats och under samma tid skall rendera bilisterna lika avgifter.””

Kommuner kan medge nirboende att parkera bilar pd gatuparkering i uppe-
mot en vecka i taget, med sirskild taxa. Sadan s.k. boendeparkering méjlig-
gjordes med en forsokslagstiftning 1979 och permanentades i TrF och KAL
1984.® Det var dock vid inférandet av boendeparkeringsinstrumentet tyd-
ligt atc huvudregeln fortfarande skulle vara att framfor allc langtidsparkering
skulle ske pa tomemark:

”Avsikten med att 6ppna méjligheten till boendeparkering pa gatumark 4r inte att indra
pa principen att lingtidsparkering skall ske pa tomtmark. Mgjligheten [till boendeparke-
ring pa gatumark] bor dock finnas som en utvig dir andra alternativ saknas. .. Dessa risker
[6verflyttning fran tomtmark till gatumark] gér att det krivs stor vaksamhet nir kommu-
nerna utformar system fér boendeparkering. Riskerna kan emellertid minimeras genom
noggrann avvigning av forhallandena pa platsen och avgiftssittning.”

3 Prop. 1957:157 s. 44-45.

¢ Alf Bohlin, Kommunala avgifter, 1984, s. 414; Johan Ho6k, Lag (1957:259) om ritt for kom-
mun att ta ut avgift for vissa upplételser av offentlig plats m.m. 2 §, Karnov (JUNO), besokt
2025-01-04.

*> 2§ andra stycket KAL.

°¢ 2 §andra stycket KAL; Kazimir ]\berg, Ordningslagen (version 4B, JUNO) kommentaren till Lag
(1957:259) om ritt fér kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m.m. 2 §.

7 Bohlin, 1984, s. 414—415.

% Prop. 1979/80:34 och prop. 1984/85:14.

> Prop. 1984/85:14 5. 9.
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I och med att langtidsparkering fér nirboende kan tillatas pa vissa gator finns
en stor risk for att de boende hellre stéller sina bilar pd gatan dn pa en parke-
ring som fastigheten ordnar om denna ir dyrare. Overflyttningsproblemati-
ken uppmirksammades alltsd da regeln inférdes och kommunerna uppma-
nades till “noggrann avvigning av férhallandena pa platsen och avgiftssict-
ning”. Det far dock konstateras att det varit svért for stiderna att gora dessa
avvigningar.®

P4 Transportstyrelsen hemsida publiceras det myndigheten kallar for vig-
ledande beslut kring stannande och parkering.®’ Det handlar om ett tiotal
beslut mellan 2003 och 2020, dir flera ror beslut om avgiftsbeliggning och
reglering av gatuparkering i stider. Dessa beslut bekriftar i huvudsak bilden
av att TrF ger kommunerna vid handlingsmarginal att bedéma behovet av
reglering av gatuparkeringen. Ett exempel ir fallet om nya lokala trafikfore-
skrifter for kvarteret Krankajen i Malmé som innebar att parkeringsavgifter
borjade gilla nitter och helger vilket tidigare varit avgiftsfritt.” Bostadsritts-
foreningarna i omradet dverklagade da de ansdg att avgifterna inte behévdes
utifran trafiksicuationen. Transportstyrelsen godkinde dock foreskriften och
noterade féljande utgingspunkt for sin bedomning:

"Trafikreglering hinger nira samman med kommunens byggnads-, plan- och miljopolitik
och ir siledes en i hdg grad kommunal angeldgenhet. Att finna lésningar som tillgodoser
alla de 6nskemal som framstills frin skilda intressegrupper torde inte vara mojligt. Det dr
mot den bakgrunden Transportstyrelsens provning av frigor om beslut om lokala trafik-
foreskrifter ska ses.®

% En praktisk konsekvens ir att parkeringar pd tomtmark férsvinner i omraden dir boende och

besokare kan std billigare pd gatan. En studie av WSP inom ramen fér ett forskningsprojeke
tillsammans med KTH tittade 2012 pa Sédermalm i Stockholm och visade att 37 garage med
cirka 1 300 p-platser under ménga &r hade byggts om frin garage till butiker, lagerlokaler, gym,
restaurang med mera (Trafikverket, ”Parkering i storstad — Rapporter frin ett forskningsprojekt
om parkeringsldsningar i tita attraktiva stider”, 2013). Den rittsliga ridgivningen ir ocksd dilig
péd att stodja kommunerna i att se avgiftssittningen for gatuparkering i ett storre trafikreglerande
sammanhang, ett par rittskommentarer ger bilden att kommunen 4r mer begrinsad i sin avgifts-
sittning dn vad lagen och dess forarbeten ger skil till: I Karnovs lagkommentar for KAL 2 §
(JUNO, se Hook, besoke 2025-01-04) aterges nagra meningar fran Bohlins avhandling med
innebdrden att kommunen inte kan ta ut parkeringsavgifter i omraden dir langtidsparkering
tillits. Dessa meningar ror situationen fére boendeparkeringen inférdes och har inte samma gil-
tighethet idag. I Sveriges Kommuner och Regioners "Parkeringshandbok” (SKR 2017, Parke-
ringshandbok — lagstiftning, reglering och tillstindsgivning, s. 17) anges att "Betalningsviljan
eller vilka avgifter som tas ut pa kvartersmark ska dirfor inte paverka beslut om avgifter pd allmin
plats”. Detta talar 6verviganden om éverflyttningsproblematik som férarbetena betonar.

o1 <https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/trafikregler/beslut-i-overklagningsarenden/stan-

nande-och-parkering/>.

02 TSV 2017-1691, TSV 2022-7647.

TSV 2017-1691.
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En liknande bedomning gjordes i ett fall gillande ett stort antal lokala trafik-
foreskrifter i centrala Orebro som innebar hsjda och utvidgade parkerings-
avgifter vid gatuparkering. Dir uttalade Transportstyrelsen dessutom:

”...kommunala beslut i drenden om lokala trafikféreskrifter som giller stannande och
parkering bér [inte] upphivas eller indras annat 4n om det av trafiksikerhetsmissiga eller
andra skil tydligt framstar som olimplige.”*!

I tvd andra avgoranden har dock myndigheten intagit en mer begrinsande
hallning till hur kommunerna anvinder just parkeringsavgifter som instru-
ment for trafikregleringen. Ar 2018 underkindes lokala trafikf6reskrifter
om avgiftsbeldggning av gatuparkering f6r omraden av gator i Bromma och
Higersten i Stockholm med motiveringen att utredningarna i drendena inte
klarade de krav som stdlls i 23 § forvaltningslagen. Transportstyrelsen menade
att kommunen skulle visa att avgifterna behovdes for trafikens ordnande mer
specifikt pd de aktuella gatorna, och visa att den avgiftsreglering var den mest
limpliga atgirden.® Kommunen hade motiverat sina foreskrifter utifrin
underlagen till kommunens allmidnna parkeringspolicy dér det framgick att
ett syfte med avgiftsbeldggningen var atc paverka efterfrigan pa gatuparke-
ring, samt att frimja resande med ging, cykel och kollektivtrafik.

Avgdrandena innebir att det stills krav p4 kommunerna att utfora behovs-
och konsekvensutredningar som ir specifika fér de gator som foreskriften
berér. Detta kan vara utmanande om foreskrifter giller stérre omraden. Avgo-
randena synes dven stilla krav pd att kommunen sirskilt utreder och motivera
valet att anvinda just avgifter som reglering framfor verktyg som tidsbegrins-
ning och parkeringsforbud. Detta dr dock svirt att finna stod f6r i KAL eller
TrE De tre parkeringsitgirderna ir likscillda i TrF:s delegation av vad sirskilda
trafikregler fir omfatta —"tidsbegrinsning, avgiftsplikt eller andra villkor for
parkering”.® Inte heller framgdr av férarbetena till KAL att andra regleringar
dn avgifter skulle behova provas forst. Tvirtom, de olika propositioner som
lagt fram reglerna i KAL ger samstimmigt en bild av att parkeringsavgifter ar
ect viktigt styrmedel for kommunerna att anvinda. Parkeringsytor anvinds
mest effektivt om de kan samnyttjas f6r olika typer av parkeringsbehov och
for trafikplaneraren 4r en kombination av avgifter och tidsregleringar bista
sitt att styra efterfragan pé parkeringsplatser i ett omrade.”” Ur proportionali-
tetshidnseende kan inte heller en avgift anses mer betungande 4n en tidsmissig
begrinsning for parkering.

¢ TSV 2022-7647.

6 TSV 2018-1924 och TSV 2019-245.
% 10 kap. 1 § andra stycket 17 TrE.

& SKR, Parkeringshandbok, 2017 s. 17.
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I ett senare beslut, rérande lokala trafikforeskrifter i Malmoomradet Lim-
hamn, har Transportstyrelsen godkint parkeringsavgifter trots att en specifik
gata som var foremal for dverklagande inte hade utretts sirskilt.®® Dock hade
kommunen utrett beliggningsgraden pé flera andra gator. Transportstyrelsen
menade att dessa utredningar fick anses visa pa behov av avgifter dven pé den
aktuella gatan. Myndigheten gjorde hir ingen notering om att behovet av
avgifter i forhillande till andra regleringsméjligheter. Daremot argumente-
rade kommunen i detta fall ingdende for sin parkeringsavgift, och menade
att den till skillnad frén t.ex. tidsbegrinsning med p-skiva, ger méjlighet dill
en mer méngfacetterad anvindning av gatan eftersom det ger mojlighet ace
parkera en lingre tid vid behov. Kommunen menade vidare att en hogre avgift
uppmuntrar de som parkerar att i férsta hand vilja parkering pa kvartersmark
vilket 4r efterstrivansvirt enligt PBL.%

Séledes ger regelverken en stor frihet till kommuner att genom lokala tra-
fikforeskrifter styra tillgdngen av gatuparkering i stider. Det visar sig ocksa i
att minga nya stadsomraden huvudsakligen byggs utan gatuparkering, och
nir bredare cykelbanor dras, eller busskdrfile behovs sd gors gaturummet om
och parkeringar tas ofta bort. For de gator som kommunen tilliter parke-
ring finns stor frihet att reglera vilka tider som parkering tillats, parkerings-
tidens lingd, samt vilka avgifter som tas ut. Dessa regler kan anpassas till hur
kommunen vill styra ett effektivt samnyttjande av parkeringen pé plats. Nir
det giller styrning genom avgifter maste denna motiveras utifrin behovet
att reglera trafiken. Aven om en allmin klimatomstillning av transporter i
stider skulle kunna ge skil for en 6kad prissittning av parkering torde KAL
kriva motivering utifrdn trafikaspekter pa de lokala gatorna (exempelvis 6ka
omsittning, motverka overflyttning eller bittre samnyttjande).

3.4 Maijlighet for kommunen att sirskilt gynna vissa fordon

Den fjirde frigan handlar om kommunen i sin stravan for bittre miljé och
klimat dven kan gynna bilar som anvinds for transportsict med mindre miljo-
paverkan.

Maijligheten for kommunen att sirskilt gynna vissa fordon eller typer av
fordon vid parkering pd gatorna begrinsas av att gator ir allmin plats och
inte far upplatas for en enskild verksamhet eller stingas av for allminheten.”
Gatuparkeringsplatser kan dirfor inte reserveras for enskilda bilar, och for

8 TSV 2021-1473.

®  Yttrande av tekniska nimndens trafikutskott, Malmé, 2019-12-16.

7% PBL kunskapsbanken — en handbok om plan- och bygglagen (Boverkets hemsida besokt 2024-
10-06).

Forvaltningsriceslig tidskrift 2025, hteps://doi.org/10.53292/¢8068609.a4ad5d7a

Forvaltningsrattslig Tidskrift, open access 2026-05-26



240 Asa Romson

typer av bilar kan endast de dtskillnader mellan fordon som TrF tilldter anvin-
das.”" Det betyder att en kommun exempelvis inte for en parkering pa allmin
plats kan tillimpa kombinationsbiljetter f6r parkering och kollektivtrafikresa
som led i att gynna resande med kollektivtrafik. Flera kommuner organiserar
pa det sittet idag pendelparkeringar som finns pa tomemark. Nir det giller
“miljébilar” och “delningsfordon”, som inte ses som egna fordonsslag i for-
ordningen, kan dessa inte ges sarskilt parkeringsutrymme pé gatan.

Géteborg beslutade 2013 om stopp- och p-férbud pa tre gator med moti-
veringen att man avsig ge bilpoolsbilar dispens fran férbudet och pa sa sitt av
miljoskil gynna anvindningen av delade bilar. Transportstyrelsen upphivde
dessa lokala trafikforeskrifter och menade kommunens méjlighet acc med-
dela sidana férbud endast ska tillimpas i trafikmiljoer dir det framstar som
motiverat att sirskilda trafikregler ska gilla i stillet for de allminna reglerna
i trafikforordningen.”

Parkeringsutredning 2006 dvervigde dndringar av KAL for att méjliggora miljodifferen-
tiering av gatuparkeringsavgifter men konstaterade att det inte fanns tillrickliga skal for
sidana dndringar.”® Bakom stillningstagandet lig bland annat att storre dndringar i KAL
bedémdes svira att genomfora utifrin ate lagstiftningen inte harmonierar med nuvarande
grundlag avseende att dessa kommunala avgifter med dagens regler torde utgora skatt.
Efter grundlagsindringen 2010 kan dock riksdagen enligt 8 kap. 9 § 2 regeringsformen
genom lag delegera till kommun/er att besluta om skatt som syftar till att reglera ”trafikfor-
hallanden i kommunen”, vilket i motivtexten ticker méjligheten f6r kommunal reglering
av gatuparkeringsavgifter. Nagon beredning av en lag med bemyndigande till kommu-
nerna att reglera parkeringsavgifter, som skulle ersitta 2 § KAL, har dock inte gjorts.

Trafikforordningen ger dock sedan ett antal &r méjlighet for kommuner att
forse gatuparkeringar med laddméjligheter och ange dessa som laddplats, vil-
ket forbjuder andra in externt laddbara bilar att parkera pa platsen.”

Nir det giller att ge rabatterade parkeringsavgifter till dessa olika typer av
miljofordon krivs dven stéd i KAL. Som sas ovan finns lagstdd idag enbart
for boende, nyttotrafik och rérelsehindrade. Hogsta forvaltningsdomstolen,

7110 kap. 2 § forsta stycket TrE.

72 TSV 2013-2214.

7 SOU 2006:109 s. 128.

7410 kap. 1 § andra stycket 7 TrE Denna punkt avser s.k. indamalsplatser vilket féranledda Trans-
portstyrelsens jurister att i samband med reglernas inférande pitala atct KAL endast ger rite «ill
avgiftsuttag nir platsen upplats som parkering vilket blir otydligt om laddplatserna upplats som
indamilsplatser dven om det 4r parkering som avses (mejl frin tjinstepersoner pa Transportsty-
relsen 2017-03-21). Nagot ritslig avgdrande i denna friga har inte kommit. I SOU 2020:22
gavs forslag att dven sa kallade delningsfordon ska kunna anvisas sirskilda parkeringsplatser, detta
forslag har dock inte genomforts.
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HED, har tydliggjort att det inte dr méjligt att undanta “miljébilar” fran par-
keringsavgifter.” Domstolen upphivde efter laglighetsprévning ett beslut av
Region Gotland och konstaterade att den avgiftsdifferentiering som stadgas i
KAL ir exklusiv och inte kan gilla andra fordon eller trafikantgrupper.

Séledes har lagstiftaren valt att inte ge kommuner nagot egentligt hand-
lingsutrymme att med gatuparkering som styrmedel driva pa omstillningen
av fordonsflottan genom att gynna bilar med ligre utslipp, eller att gynna
bilsndla transportsitt med bilpool eller kollektivtrafik.

4. Dilemman i styrningen av parkering i stider

I detta avslutande avsnitt fors en fordjupad diskussion om ritesliga och styr-
ningsmissiga dilemman utifrin analysen ovan. Det pekas dven pa mojliga
lagstiftningsforindringar for att tydliggora och 6ka det kommunala hand-
lingsutrymmet i parkeringsfragor.

4.1 Ska parkeringsbehoven tillfredsstillas eller styras?

I friga om parkeringsplatser som tillfors vid nybyggnation drogs ovan slutsat-
sen, stycke i 3.1, att PBL:s regler ger kommunerna en stor handlingsfrihet att
bedéma parkeringsbehovet vid ny exploatering. Denna frihet kopplas till att
kommunen sakligt faststiller och foljer vergripande rikdlinjer. Riktlinjerna
ska vara allmingiltig och bistd kommunen i skyldigheten att behandla fastig-
heter i liknande lige och forutsittningar lika, detta for att uppfylla den kom-
munala likstillighetsprincipen.” Som nimndes inledningsvis, i stycke 2.2,
avser rikdinjer f6r parkering ofta stodja den 6versikesplanering som kom-
munen gor for transportutvecklingen och for klimatarbetet. I detta dr det
naturligt att kommunen sitter upp mél och styr mot 6nskade utfall. PBL ger
hirvidlag st6d bade i ridighet, f6r kommunens vida beslutsutrymme, och i
sak, att striva efter en ytmissigt transportsnél planering.

I kontrast till denna malstyrning uppstiller dock PBL:s mer precisa regler
om parkering, redogjort for i stycke 3.1, krav pé att kommunens planering
generellt ska tillfredsstilla behovet av parkering. I denna mening har lagstifta-
ren pekat ut parkering som en allmin funktion av bebyggelsen som pa samma
sitt som kok och forrdd planeras ihop med bebyggelse, tillskillnad fran for-
skolor, nirbutiker eller fotbollsplaner som ses som kompletterande service
i omradet vilken planliggs separat. 50-talets vision om bilsamhillet ledde

7> HFD 2014 ref. 57.
76 2 kap. 3 § kommunallagen.
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vidare till en utveckling av praktiken att berikna parkeringstal som mitt pa
behoven utifrdn storlek pa bostad snarare 4n pé bas av pris och efterfrigan.

Med dagens syn pa hur hallbart resande och levande stadsmiljéer frimjas
sd uppstar dirfor ett tydlige dilemma med tankemodellen om att planeringen
ska tillfredsstilla och inte styra parkeringsbehov. I den nya synen pa staden ir
bilparkeringen ett komplement till st6d for ett transportménster dir gang,
cykel och kollektivtrafik ges foretride. Behoven av bilparkeringar visar sig i
en efterfrigan som péverkas av avstand, avgifter och tillgang till andra trans-
portslag. Precis som att okad véginfrastrukeur kan generera 6kad trafik menar
modern transportforskning att tillgang till billiga parkeringar nira bostaden
kan bidra till atc generera ett parkeringsbehov.”” En planering som hela tiden
tillfredsstiller parkeringsbehov leder till en dveretablering av parkeringar som
i sin tur generera fler bilar bland hushéllen, mer biltrafik i staden och stérre
parkeringsbehov. Detta ir inte bara ett klimatproblem utan skapar ocksa eko-
nomiska problem och orittvisor. Sveriges allminnyttan sammanfattade en
genomging av parkeringsanliggningarna i deras bestand med act kostnaderna
att anldgga och underhélla parkering for fastighetsigaren 4r 9,5 miljarder mer
dn vad intikterna ger, vilket okar ligenhetshyrorna med 10-20 procent, sam-
tidigt som endast 40 procent av hyresgisterna har tillging till egen bil.”®

Sé dven om gillande regler mojliggor en stor handlingsfrihet for kom-
muner att i enskilda projeke viga in flera mobilitetsslag och bedéma parke-
ringsbehoven som liga, sa finns det en dissonans mellan & ena sidan PBL:s
overgripande hinsynsregler till stéd f6r hushillning av mark och kommu-
ners breda ansvar, och & andra sidan de mer preciserade reglernas krav pa
att tillfredsstilla parkeringsbehov. Det senare har lett till kommunernas egen
praktik med parkeringstal. Denna dissonans gor att lagstiftaren bor hitta en
mer tidsenlig specifik reglering runt parkering i PBL. Att byta ut "parkering”
tll “mobilitetstjanst” i 9 kap. 8 § PBL, som den stadliga utredningen om
samordning for bostadsbyggandet lade fram 20217, 4r en vig att g& som tyd-
liggor kommunernas vida handlingsutrymme, och gor praktiken med exakta
berikningar av parkeringstal obsolet. Mer djirva forslag skulle préva om inte
parkering, och mobilitetstjinster, gor sig bittre som komplement till bebyg-
gelsen, snarare dn inbyggd funktion.

77 K. M. Hymel, KA. Small, och K.V. Dender, Induced demand and rebound effects in Road
transport. Transportation Research Part B: Methodological, 2010, 44(10), s. 1220-1241. Carl J.
Hamilton, och Helena Braun Thérn, Parkering som styrmedel for en fossilfri fordonstrafik, Cen-
tre for transport studies, rapport 2013.

78 Sveriges Allminnytta, webbsida Mobilitet i allménnyttan (besoke 2025-01-10).

72 Stirke planering for héllbar utveckling, SOU 2021:23.
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4.2 Overﬂyttningens dilemma

Vid en storre omstillning av parkeringsutrymmet i staden, likande den som
Paris och andra europeiska stider genomfért, behover kommunen arbeta
bade med att begrinsa de parkeringsytor som fastighetsigarna upplater och
upplitelsen av gatuparkering. En studie som tog Stockholm som exempel
pekar pa att den totala mingden parkeringsplatser i staden bor minska med
70 000 parkeringsplatser i klimatscenarier dir Parisavtalets mil om minskade
klimatutslipp genomfors.® I linje med hushallningsprincipen betyder det
att regelverken behéver ge stéd for att allmint minska efterfragan (gora det
mer attraktivt ace g, cykla och aka kollektivt, same bilparkeringens avstind
och avgifter), lata de befintliga parkeringsytorna pa tomtmark i forsta hand
svilja efterfrigan frin nybebyggelse i stillet for att kriva ate ytterligare par-
keringsytor anldggs.®’ For att kunna gi fram med atgirder som effektiviserar
hur tomtmarken anvinds till parkering krivs dock att kommunen i samma
steg hindrar 6verflyttning till gatumark. Som framgick av analysen i avsnitt 3
finns ingen systematisk koppling mellan regelverken f6r tomtmarks- och
gatuparkering. Reglerna i PBL utgar ifrin att boende och besdkare anvinder
den tomtmarksparkering som ordnas, och reglerna for parkering pa gatan ses
utgdra en egen ordning. Beslutsprocesserna i kommunerna ir ofta atskilda
och tomtmarksparkeringen handliggs pa planeringskontoren och gatuparke-
ringen pa trafikkontoren.

Dilemmat med si olika styrning f6r parkeringar som den enskilde kan
uppfatta som jimforbara vid sitt val av plats ar vilkind. Den statliga parke-
ringsutredningen 2006 &vervigde en ihopslagning av reglerna, men pé ett
overgripande plan avvisades detta som orealistiske, i stillet foreslogs okad
samstimmighet i betalnings- och sanktionssystemet for felparkering.®> Fran
lagstiftningshall har det inte satts négot fokus pa problematiken sedan info-
randet av boendeparkeringsinstrumentet 1984 trots att frigan torde vara
hogst akeuell i alla stader. Hir behovs verktyg som kan ta hinsyn dill att par-
keringsmojligheterna inom ett omride forindras, exempelvis nir ett dldre
omride som ansetts sakna forutsittningar till parkering inom tomtmarken
tillforts ett garage eller parkeringshus, vilket bor leda till att tillitandet av
langtidsparkering pé gatan omvirderas.
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Fredrik Johansson m.fl. (2022) A pathway for parking in line with the Paris Agreement, Case
Studies on Transport Policy, 2022, Vol. 10(2), s. 1223-1233.

8 Pa transportomradet och fér fysisk planering har resurshushallningsprincipen dversatts till "fyr-
stegsprincipen”, se Fyrstegsprincipen pé Trafikverkets hemsida for att planera och utreda trans-
portitgirder (besokt 2025-01-29), och Boverkets hemsida for vigledning kring cirkuliret byg-
gande (besokt 2025-01-29).

8 Ett enhetligt sanktionssystem for felparkering, SOU 2006:109, s. 127.
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4.3 DParkering som verktyg f6r omstillningen av fordonsflotta och
urban mobilitet

En trafikstyrning som ménga svenska stdder vill anvinda dr att premiera vissa
typer av bilar som har mindre utsldpp och buller samt frimjar ett mer héllbart
resande.® Det kan gilla elbilar, bilar som kan drivas pa fornybart brinsle,
bilpools- eller delningsbilar samt bilar som anvinds i kombination med kol-
lektivtrafikresa. For detta dr parkering ett centralt verktyg. I Norge utgjorde
kraftiga parkeringsrabatter for elbilar ett viktigt bidrag till omstillningen av
bilflottan, och i flera europeiska stider har system med bilpoolsbilar varit
del forindringen mot firre egna bilar i stadsmiljén. Handlingsutrymmet f6r
sddana acgirder ir, som visats ovan i stycke 3.4, kraftigt begrinsade i Sverige
avseende gatuparkeringen.

Dilemmat som uppstér dr att kommunen i stiderna férfogar ver bade
gatuparkering och tomtmarksparkering och att rabatter eller andra férméner
samspelar. Eftersom det finns en utbredd praktik bland kommuner, men dven
privata, att pa nagot sitc premiera olika typer av miljobilar i parkeringshus
eller vid arbetsplatser, sd vore det natutligt act si dven skedde pa gatuparkering,
vilket alltsd inte kan ske dé regelverken helt skiljer sig at. Fér den kommun
som vill fa till en infartsparkering ddr vidare resa med kollektivtrafik frimjas
kan det bli en extra komplicerad hantering dd parkeringen méste plan-idndras
sd den utgdr tomtmark i stillet for allmin plats. Det finns dven kommuner
som plan-dndrat kantstensomradet pé gator till tomtmark av dessa skal.

Om detta intresse frain kommunerna ir tillrickligt starke for ate lagstiftaren
ska se over saken ir oklart. Inom transportforskningen finns ocksa en diskus-
sion om hur frimjande av parkering for s.k. miljobilar pd samma sitt som
andra subventioner av parkeringsanvindning riskerar leda till 6kat bilinnehav
och 6kad bilanvindning.®

4.4 Avslutande kommentar

Utgingspunkten for denna artikel ar att ordnandert av bilparkeringar i stider
ar ett integrerat verktyg for stadsutveckling och klimatomstillning. Tusentals
beslut fattas av kommuner varje dr om att anligga eller reglera parkering.
Samtidigt dr delar av lagstiftningen gammal och rittspraxis begrinsad. Ana-
lysen visade att svenska kommuners handlingsutrymme vid dessa beslut ar

% Frén Sveriges kommuner och regioner uttrycks ett stdende krav att regeringen ska 6ppna for

méjligheten att pa allmin plats reservera parkeringsplatser for miljobilar och bilar som ingér i en
bilpool. (SKR:s hemsida 2021-10-15.)
Anders Roth m.fl. Zero-emission vehicles and zones in Nordic cities — Promotion, instruments

and effects, IVL Svenska Miljsinstitutet rapport C566, 2021.
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relativt stor, frimst utifrin kommunens starka roll i fysisk planering och tra-
fikreglering i tittbebyggda miljder. I vissa fragor r det rdtesliga handlingsut-
rymmet stdrre in kommunerna sjilva verkar kinna till d gamla kommunala
praktiker sitter djupt.

Det finns dock dissonanser i lagstiftningen som begrinsar kommuners
mojligheter att planera stadsmilj6er efter moderna stadsbyggnadsideal. PBL:s
overgripande stod for mark- och resurshushéllning far inte genomslag dé de
mer precisa reglerna ger uttryck for principen att bebyggelsen ska tillfreds-
stilla parkeringsbehoven, vilket lett till ett planekonomiske berikningssite
vid kommunal planering. Vidare har den juridiska vigledningen och Trans-
portstyrelsens tillimpning av KAL ignorerat de problem som finns i stiderna
med 6verflyttning av parkering fran tomtmark till gatumark. Det finns darfor
anledning for lagstiftaren att lyfta bort en del hinder i dessa lagstiftningar som
annars fortsitter utgora problem for kommuner som vill planera fér attraktiva
och hallbara svenska stider.
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