Maksimumsnormer for parkering ved bolighygging

Bilinnehav och bilresande kan paverkas genom att man genom sankta parkeringsnormer
minskar antalet parkeringsplatser vid bostader. Parkeringsnormer bor anpassas till
bostadsomradets socioekonomi, lage och forutsattningar fér gang-, cykel och kollektivtrafik.
Det ar aven viktigt att man hanterar boendeparkering som en integrerad del av
samhallsplaneringen med tydliga kopplingar till trafikstrategier och oversiktlig planering. Om
parkeringsnormen sanks i ett omrade maste detta atfoljas av andra atgarder for att fa effekt,
t.ex. minskat antal offentliga parkerings-platser i omkringliggande omraden.

1 Problem og formal

| praktiken har inriktningen pa den konventionella kommunala parkeringspolitiken ofta
inneburit att man fullt ut har forsokt att tillfredsstalla de parkeringsbehov som uppstar, och
erbjuda fri parkering for alla andamal i sa stor utstrackning som majligt. Framférallt har man
genom att anvanda miniminormer stimulerat utbyggnad av antalet parkeringsplatser i
stader, dvs. lagt till ratta for fortsatt 0kning av biltrafiken. Kritiker av det konventionella



sattet att anvanda parkeringsnormer havdar att de ar ineffektiva, resulterar i 6kat
bilberoende, medfor overutbud av parkering, gles bebyggelse, oattraktiva stadsmiljoer och
reducerar gatulivets kvaliteter (Litman 2009, Shoup 2005, Wilson 2013, Christiansen m. fl
2016). Manga kommuner vill férandra sin parkeringspolitik for att bidra till minskat bilakande,
att na klimatmal och inte minst skapa attraktivare stadsmiljoer.

2 Beskrivelse av tiltaket

For att bidra till att nd dessa mal kan kommunerna fastlagga parkeringsnormer med farre
platser bade for bostader och andra malpunkter. Har behandlas sénkta parkeringsnormer for
bostader.

Bade i Sverige och Norge anvands i regel termen parkeringsnorm for kommunala riktlinjer for
parkering i plan-, och bygglovsarenden. Om parkeringsnormen for bostader ar 1 (vilket ar en
vanligt forekommande norm i svenska kommuner) sa kravs en parkeringsplats per bostad.

| den konventionella parkeringspolitiken har kommunerna ofta stallt minimikrav for hur
manga parkeringsplatser som en byggherre behdver bygga. Eftersom en miniminorm anger
det minsta antalet parkeringsplatser, kan en byggherre valja att bygga fler parkeringsplatser.
Om man 6nskar att begransa antalet parkeringsplatser i ett bostadsomrade med hjalp av
normer kan man anvanda ett eller flera av foljande grepp:

* Flexibla normer som tar hansyn till olika aspekter av omradets karaktar ar nagot som
man lange har anvant. (Bade minimi- och maximumnormer kan géras flexibla).

e Zoneregulering dar man delar in stader i zoner med parkeringsnormer anpassade efter
bostadsomradenas lage, socioekonomiska faktorer, forutsattning fér gang-, cykel- och
kollektivtrafik, narheten till service samt tillgangen till parkering i narliggande omraden.

e Maximumnormer innebar att en kommun begransar utbudet av parkeringsplatser
genom att bestdmma en 6vre grans for hur manga parkeringsplatser som far byggas.
Maximumnormer ar sarskilt anvandbara i omraden i centrala Idgen med bra
forutsattningar for gang-, cykel- och kollektivtrafik.

« Parkering under backen ar en annan mojlighet. Kommunerna kan stalla krav pa att
parkeringen skall anldggas under backen. Detta 6kar utbyggnadskostnaderna och kan
pa sa satt reducera incitamenten for att bygga for manga parkeringsplatser.

« Kompenserande krav. Det har f ex diskuterats om de som bygger ut kan fa lov att
etablera farre platser om de lagger till ratte for bildelning.

Mer konkreta data om olika typer parkeringsnormer finns kapittel 2 i vagledaren «Kommunal
parkering - virkemidler og effekter» utarbetad pa uppdrag av Kommunenes Sentralforbund
(Christiansen m. fl. 2016).
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3 Supplerende tiltak

Det ar nédvandigt att hantera boendeparkering som en integrerad del av
samhallsplaneringen med tydliga kopplingar till trafikstrategier och dversiktlig planering.
Parkeringsatgarder bor bli en del i ett paket av atgarder som ska skapa mer miljévanliga och
attraktiva stader med goda forutsattningar fér gang- cykel- och kollektivtrafik (Litman 2013).
Man kan paverka utbudet av parkering bade genom reglering och avgifter. Om antal platser i
normen sanks i ett omrade ar det viktigt att detta atféljs av andra atgarder, t.ex. minskat
antal offentliga parkeringar i omkringliggande omraden.

Ett annat viktigt grepp ar att skilja parkeringen fran bostaden - bade fysiskt och ekonomiskt.
Genom detta synliggors kostnaderna for parkering, nagot som kan medverka till att man
begransar anvandningen av bilen.

4 Hvor er tiltaket egnet

En maximumsnorm med farre parkeringsplatser vid bostaden kan med fordel inforas i
stadsdelar med god kollektivtrafikférsorjning, och kort promenadavstand till centrum och
service. | dessa omraden ar ocksa bilinnehavet normalt lagre och efterfragan efter parkering
mindre (Christiansen m. fl. 2015). Nya normer bor anpassas bade till antalet boende, deras
socioekonomi samt tillgangen till parkering i narliggande omraden. For att en norm som
kraver ett lagt antal parkeringsplatser skall ge ett 6nskat bidrag till miljon i bostadsomradet
bor atgarden ocksa samordnas med planering inom olika kommunala ansvarsomraden (miljo
och halsa, bostadsbyggande, parkering, vagar/gator).

5 Bruk av tiltaket - Eksempler

Det finns flera europeiska stader som de senaste aren har sankt sina parkeringsnormer
(Foletta og Field 2011, Kodransky og Hermann 2011). Parkeringsnormer i norska och svenska
stader beskrivs bl.a. av Usterud Hanssen m. fl. (2014).

Exempel fran Géteborg

| Sverige ar Goteborg ett exempel pa en stad som har valt en relativt Iag norm for
bostadsomraden jamfort med andra svenska stader som under 2000-talet har andrat sina
parkeringsnormer. | Géteborg har man anpassat normen efter olika bostadsomradens
forutsattningar. Man talar om planering for mobilitet snarare an for bilanvandning. Malet med
Goteborgs parkeringspolicy ar att skapa «en attraktiv och vacker stad med en hallbar
stadsutveckling - socialt, ekonomiskt och ekologiskt. Parkeringspolicyn ska uppmuntra till att
fler véljer kollektivtrafiken eller cykeln framfér bilen» (Goteborgs stad 2011).
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Foto: VTI/Katja Kircher

Figur 1: Hjalmar Brantingsplatsen i G6teborg utgér en viktig kollektivtrafikknutpunkt fér bade sparvag och bussar.
Den ligger ca 200 m fran bostadsomradet Porslinsfabriken, som har en relativt Iag parkeringsnorm. Foto: Per
Henriksson.

| det relativt nybyggda bostadsomradet Porslinsfabriken har Goteborgs stad t.ex. bestamt att
det skall finnas 0,52 parkeringsplatser per lagenhet for boende, och ytterligare 0,05
platser/Igh for besokare; parkeringsnormen blir sdlunda 0,57 (Goteborgs stad 2006). Att
Goteborgs stad har valt en relativt 1dg parkeringsnorm for Porslinsfabriken hanger ihop med
bostadsomradets centrala lage och goda forutsattningar for gang-, cykel och kollektivtrafik,
forhallande som normalt begransar behovet fér daglig bilanvandning. Restiden med
kollektivtrafik till Goteborgs resecentrum ar cirka fem minuter. Omradet har aven snabb
anslutning till stadens huvudnat for biltrafik med god tillganglighet med bil till arbetsplatser i
Goteborgs ytteromraden, som idag ar daligt forsérjda med kollektivtrafik. Omradet har direkt
anslutning till stadens huvudnat for cykeltrafik. Lokalt finns god tillgang till service. Det finns
bade ett handelsomrade med ett stort utbud av stormarknader och flera mindre butiker och
restauranger, skolor och férskolor, samt arbetsplatser i ndromradet.

Som visats av Hrelja (m. fl. 2016) illustrerar Porslinsfabriken att lIaga parkeringsnormer i detta
fall inte har sa stor betydelse for invanarna. 27% av Porslinsfabriken invanare kunde parkera
i naromradet. Det illustrerar hur viktigt det ar att sankta parkeringsnormer blir en del av ett
paket av atgarder for att fa effekt, t.ex. minskat antal offentliga parkeringsplatser i
naromradet.


https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2016/01/168944.jpg

Figur 2: Parkeringsplatser vid tva bostadsréttsféreningar i Porslinsfabriken i Géteborg. Foton: Per Henriksson.

| ett annat Goteborgsprojekt - Frihamnen - som ar under planering, gar man mer drastisk till
verket och har planerat 3 763 p-platser for 13 370 personer (Stenstrom och Hellberg 2015).
Malet har ar att erbjuda produkter och mobilitetstjanster som minskar bade behov att 4ga
och att resa med bil. Tat bebyggelse ses som en forutsattning for ett vardagsliv med mindre
bilanvandning. Parkeringsplatser och parkeringshus ar tankta som mobilitetshubbar dar man
byter mellan ressatt. Bade staden, parkeringsbolaget, utbyggare och det svenska
innovationsverket VINNOVA &r engagerade i att folja upp effekter av projektet. Se ocksa
Trafikreduserande fortetting.

Exempel fran Stockholm

Ett stort foljeforskningsprojekt som stdds av lokala myndigheter, byggherrar saval som
VINNOVA pagar i Stockholm och leds av Trafikutredningsbyran (Berg 2015).

Innovativa parkerings- och mobilitetsléosningar i klimatsmarta stader

Ett nyckelomrade for att méta utmaningen Hallbara attraktiva stader ar tata och
transporteffektiva stader dar andelen cykel- och kollektivtrafik ar betydligt hogre an idag. En
viktig havstang for att na dit ar att minska antalet parkeringsplatser, d v s infora flexibla,
generellt sett lagre p-tal, samtidigt som man erbjuder positiva mobilitetstjanster i form av
exempelvis fordonspooler. | denna fas av projektet kommer tva demonstrationsfastigheter
med ca 200 lagenheter att byggas. Dessa karaktariseras av relativt fa parkeringsplatser och
att de boende erbjuds mobilitetstjanster som bil- och cykelpooler. Demoobjekten kommer att
genomga en omfattande utvardering dar kvantitativa studier av I6sningarnas effekter pa
fardmedelsanvandning, bildagande och utslapp kombineras med djupare kvalitativa studier av
vilka motiv som ligger bakom de boendes val av bostad och mobilitetsidsningar.

Man kommer ocksa i denna fas att utvidga demonstrationen av IT-lésningar gallande bland
annat effektivare varudistributionen, minskad soktrafik och kontrollerad handikapparkering.
Projektets verifierade |6sningar forvantas kunna nyttiggéras pa en stor marknad, inte minst
da tre av projektets partner, Stockholms stad, NCC och Riksbyggen, tillsammans sannolikt
kommer att vara involverade i byggnationen av éver 150 000 lagenheter fram till 2030.

Exempel fran Norge
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Oslo har normer for parkering till affarslokaler och offentliga funktioner med basis i plan- och

bygnadsloen. Det ar fastlagt maximumstall for parkering i forbindelse med nya utbyggnader.
Normen varierar med beliggenhet och tillgang till kollektivtransport (Oslo kommune 2003 og

2004).

| Stavanger kommun (2015) har man en regel som sager att avstand till parkering:

« [ stgrst mulig grad bar plasseres slik a gangavstanden fra bebyggelse til kollektivholdeplass
er kortere eller like lang som avstanden mellom bebyggelse og parkeringsanlegg.» Se
Parkering atskilt fra boligen.

6 Miljog- og klimavirkninger

De direkta och samlade miljo- och klimatkonsekvenserna av ett [agre parkeringsutbud ar
svara att berékna, men det finns ett samband mellan parkeringsutbud, bildgande och
bilanvandning, se ocksa Parkeringsregulering, Parkeringsavgifter och Parkering atskilt fra
boligen. For att sankta parkeringsnormer for bostader ska paverka bilanvandning och
bilinnehav maste de anpassas till det specifika bostadsomradets forutsattningar, och bli en
del av ett paket av atgarder.

En svensk undersokning har analyserat vilka konsekvenser den relativt 1aga
parkeringsnormen (0,57) i bostadsomradet Porslinsfabriken i Goteborg har genom en enkat
och intervjuer (Hrelja m. fl. 2016). Undersokningen visar att de flesta som bor i
Porslinsfabriken hyr parkeringsplats av bostadsrattsforeningen de bor i. Varken de 77% som
hyr av féreningen eller de 23% som parkerar pa annat satt har langt till sin parkeringsplats.
De som inte hyr av féreningen har inte svart att hitta annan parkering.

| forhallande till dar de bodde tidigare har 19% av hushallen minskat bilinnehavet med
anledning av parkeringsmojligheterna (Ibid). Var fjarde som korde bil kor mer sallan an innan
flytten till Porslinsfabriken med anledning av parkeringssituationen i omradet, medan en
majoritet (55%) inte har férandrat bilanvandningen. En lardom av undersdkningen i
Porslinsfabriken ar att centralt beldgna bostadsomraden med god kollektivtrafikforsérjning,
narhet till service och bra forutsattning for gc-, och kollektivtrafik sammantaget maojliggor en
nagot minskad bilanvandning, ndgot som ocksa betyder att man inte behdver sa manga
parkeringplatser.

Studien visar aven hur viktigt det ar med ett helhetsgrepp i parkeringspolitiken - ja i
byplanpolitiken - for att na et mal om minskad bilanvandning. Parkeringsnormen i
Porslinsfabriken kunde ha varit annu lagre. En praktisk implikation av den relativt laga
parkeringsnormen i Porslinsfabriken ar att en lagre parkeringsnorm vid nyproduktion av
flerfamiljshus maste atféljas av ett val samordnat batteri olika atgarder, som god tillgang pa
kollektivtrafik, hojning av parkeringsavgifter, minskning av allmanna parkeringsplatser osv.
De som bor i Porslinsfabriken hade inte nagra storre problem med parkeringssituationen, och
i praktiken innebar normen ingen begransning i antalet parkeringsplatser. Utbudet av
parkeringsplatser i naromradet gav boende majligheter att valja mellan parkeringsplatser. En
majoritet boende privatbilspendlar som tidigare och manga andra har kvar sin bil.
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7 Andre virkninger

Forutom miljo- och klimatkonsekvenser kan parkeringsnormer som ger farre platser ha
konsekvenser pa boendes vardagsliv och férdelningen av resurser. Sddana konsekvenser
varierar mellan olika bostadsorter och grupper av individer. Hrelja (m. fl. 2016) fann fa
skillnader mellan grupper med olika sysselsattning, utbildning, inkomst, alder, kén och/eller
familjesituation i bilinnehav, bilanvandning, eller med avseende pa parkeringens
konsekvenser for vardagslivet i Porslinsfabriken i Goteborg. Antalet bilar som hushallen dger
samvarierar inte heller med om man hyr eller inte hyr parkeringsplats av
bostadsrattsforeningen. De allra flesta ar nojda med parkeringssituationen.

For att kunna fastsla vilka olika konsekvenser som finns av parkeringsnormer som begransar
antalet parkeringsplatser, kravs emellertid fortsatt forskning pa faltet (se kapitel 10).

8 Kostnader

Kostnader for parkering har inte studerats i undersokningen av Porslinsfabriken (Hrelja m. fl.
2016) eller de tva nyare projekt som omtalats i kapitel 5. Det finns inte en samlad dversikt
over vad en parkeringsplats kostar i olika situationer. Utlandska sammanstallningar, f ex.
Litmans vagledare fran 2015, kan inte 6verforas till norska eller svenska forhallanden.

Tiltaksbeskrivelsen om Parkering atskilt fra bostaden visar betydelsen av att atskilja
parkering fran bostaden ekonomiskt och fysiskt, blan annat for att synliggéra kostnaderna
med parkering. Det pekas har pa att oavsett hur parkeringsplatserna anordnas (pa tomt, i
kallare eller i en separat anlaggning), vill varje plats medfora extra bygg- och driftskostnader.
Med sankta krav pa antal parkeringsplatser, kan man utnyttja tomten battre. Om bostaden
ligger sa till att den &r efterfragad ocksa utan tillgang pa parkering kan utbyggaren fa in flera
bostader i projektet. Detta kan bade ge dkad lonsamhet fér utbyggaren och billigare
inkopspris for de boende.

9 Formelt ansvar

Svenska och norska kommuner kan enligt plan- och bygglagen reglera parkeringsplatsers
antal, placering och utformning. | samband med bygglov kravs att byggherren ordnar
utrymme for parkering enligt kommunens krav for bostader, handel, kontor och industrier, se
Hanssen (m. fl. 2014). Det kan ocksa inngas avtal om frikép.

10 Utfordringer og muligheter

Forskningen om parkeringens effekter har oftast analyserat hur antalet bilresor, langden pa
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bilresor och om bil- och kollektivtrafikanvandningen samvarierar med parkeringsutbudet (se
Guo 2013a for en dversikt). Den har framst handlat om parkering vid slutet av resor, t.ex.
parkering vid externa handelsomraden och stadscentra (Guo 2013a, Weinberg 2012). Andra
studier har analyserat hur parkeringsnormer (tillsammans med andra faktorer) paverkar
fardmedelsval vid bostaden. Denna forskning har kommit fram till att hushall ager fler bilar,
gor fler bilresor och kor langre om det finns ett stort utbud av parkeringsplatser utmed gatan
vid bostaden (Guo 2013a, 2013c). Hushallen tenderar alltsa att kora bil till destinationer som
ar relativt valforsedda med kollektivtrafik om parkeringsnormerna ar generdsa (Weinberger
2012).

Fortfarande ar parkering i allmanhet och boendeparkering i synnerhet underbeforskat (Guo
2013a, Guo 2013b, Weinberg 2012, Christiansen m. fl. 2015). Enligt Nederveen m. fl. 1999,
Guo och McDonell 2013 finns det mycket fa studier som analyserar vad manniskor som
berors tycker om parkeringsnormer, trots att parkeringsutbudet kan ha st6rre paverkan pa
hushallens bilinnehav och bilanvandning &n inkomst och demografiska faktorer enligt Guo
(2013b). Parkeringens stora paverkan illustreras av hur man i forskningen om
kollektivtrafikanpassad stadsplanering menar att parkering har storre betydelse for andelen
resor med kollektivtrafik an narheten till stationer (Chatman 2013). Dette finner ocksa
Christiansen m. fl. (2017) i nyare studier.

Det finns emellertid lite kunskap om hur parkeringsnormer for bostader paverkar hushallens
vardagsliv (parkering, resval, och bilinnehav m.m.), och vilka forandringar i
parkeringsmonster som en minskning av parkeringsnormen vid bostader eventuellt kan leda
till.

Exemplet med bostadsomradet Porslinsfabriken i Goteborg (kap 5-7) illustrerar
konsekvenserna av sankta parkeringsnormer for en typ av bostadsomraden. Porslinsfabriken
bebos av en relativt valbargad medelklass och fa barnfamiljer. Narheten till centrum, liksom
det faktum att bostadsomradet &r nybyggt, gor att huspriserna i Porslinsfabriken ar relativt
hoga. Medelinkomsten i Porslinsfabriken ar hogre och arbetslosheten lagre for personer 25 ar
och &ldre jamfért med Géteborgs kommun som helhet. Aven om det stora flertalet boende
anser att kostnaden for parkering ar hog ar det uppenbart att man har rad att betala for att
kunna halla sig med en bil i ett centrumnara bostadslage. Det foljer av Porslinsfabrikens
socioekonomiska sammansattning (Hrelja m. fl. 2016).

Det behovs mer forskning om effekten av andra kommuners lagre parkeringsnormer i
bostadsomraden med andra socioekonomiska forutsattningar och geografiska lagen. |
bostadsomraden med en annan socioekonomisk sammansattning kan konsekvenserna av
den forandrade parkeringspolitiken vara en annan an i Porslinsfabriken.

Det behdvs ocksa mer forskning om hur parkeringstilbudet och dess olika elementer
vardsatts av forbrukarna och om méjliga reaktioner pa andringar. Utan sadan kunnskap ar
det svart att utveckla battre beslutsunderlag pa omradet.



11 Referanser

Berg, J. 2015
Drivkrafter for bilsnalt byggande. Féredrag vid IVL:s konferens om Hallbara transporter, i
Stockholm (Rival) 2015-11-19. Riksbyggen.

Chatman, D. 2013.
Does TOD Need the T? Journal of the American Planning Association, 79:1, 17-31.

Christiansen, P., Engebretsen, @. og Hanssen, J.U. 2015
Parkeringstilbud ved bolig og arbeidsplass. Fordelingseffekter og effekter pa bilbruk og
bilhold i byer og bydeler. Oslo, Transportgkonomisk institutt. T@I rapport 1439/2015.

Christiansen, P., Hanssen, J. U., Skartland, E G. og Fearnley, N. 2016
Parkering - virkemidler og effekter. Oslo, Transportgkonomisk institutt. T@I rapport
1439/2016

Cuddy, M. 2007
A practical method for developing context-sensitive residential parking standards. Graduate
school, New Brunswick Rutgers, The State University of New Jersey.

Foletta, N., and Field, S. 2011

Europe’s Vibrant New Low Car(bon) Communities, ITDP (Institute for Transportation &
Development Policy, New York,
http://www.gwl-terrein.nl/files/artikelen/low%20carbon%20communities.pdf.

Guo, Z. 2013a
Home parking convenience Home parking convenience. Household car usage and
implications to residential parking policies. Transport Policy 29, 97-106.

Guo, Z. 2013b
Does residential parking supply affect household car ownership? The case of New York City.
Journal of Transport Geography 26, 18-28.

Guo, Z. 2013c
Residential street parking Residential Street Parking and Car Ownership. Journal of the
American Planning Association, 79:1, 32-48.

Guo, Z. och McDonnell, S. 2013
Curb parking pricing for local residents: An exploration in New York City based on willingness
to pay. Transport Policy 30, s. 186-198.

Goteborgs stad 2006
Detaljplan for bostader mm. vid Hjalmar Brantingsplatsen. Antagandehandling.
Stadsbyggnadskontoret i Goteborg, augusti 2006

Goteborgs stad 2009


http://www.gwl-terrein.nl/files/artikelen/low%20carbon%20communities.pdf

Parkeringspolicy for Goteborgs stad. Antagen av Kommunfullmaktige 2009-10-08.

Hananouchi, R. och Nuworsoo, C. 2010
Comparison of Parking Requirements in Zoning and Form-Based Codes. Transportation
Research Record: Journal of the Transportation Research Board, nummer 2187.

Hanssen, J.U., Aretun, A., Fearnley, N., Hrelja, R., Christiansen, P. 2014
Parkeringsnormer i utvalgte norske og svenske byer. Status og effekter pa bilinnehav, ad
atferd og gkonomi. Oslo, Transportgkonomisk institutt. T@l rapport 1311/2014.

Hrelja, R., Henriksson, P., och Antonson, H. 2016

Parkeringsnormer for bostader. Porslinsfabriken - ett exempel pa samspelet mellan lage,
kollektivtrafik- och parkeringsutbud. VTI-rapport 881, Statens vag- och
transportforskningsinstitut, Linkdping. (Publiceras i januari 2016).

Kodransky, M., & Hermann, G. 2011

Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to Regulation, ITDP (Institute for
Transportation & Development Policy, New York.
http://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/Europes Parking U-Turn_ITDP.pdf

Litman, T.A. 2009
Transportation Cost and Benefit Analysis. Techniques, Estimates and Implication. Second
Edition. Victoria Transport Policy institute.

Litman, T. 2011
Why and how to reduce the amount of land paved for roads and parking facilities.
Environmental Practice, 13: 1, s. 38-46.

Litman, T. 2013
Parking Management. Comprehensive Implementation guide. Victoria, Transport Policy
Institute. http://www.vtpi.org/park_ man_comp.pdf. Nedladdad 22. oktober 2013.

Litman, T. 2015
Parking Costs. Chapter 5.4 | Transportation Cost and Benefit Analysis Il - Parking Costas.
Victoria Transport Policy Institute, (www.vtpi.org)

Manville, M., och Shoup, D. 2005
Parking, People, and Cities. Journal of Urban Planning and Development, 131: 4, s. 233-245.

Marsden, G. 2006
The evidence base for parking policies-a review. Transport Policy 13, s. 447-457.

Nederveen, A., Sarkar, S., Molenkamp, L., och Van de Heijden., R. E. C. M. 1999
Importance of public involvement: A look at car-free city policy in the Netherlands
Transportation research record: Journal of the Transportation Research Board, nummer 1685.

Oslo kommune

e 2003: Parkeringsnormer for boliger i Oslo. Veiledningshefte. Plan- og bygningsetaten.


https://www.toi.no/ansatte/hanssen-jan-usterud-article4599-202.html
https://www.toi.no/ansatte/christiansen-petter-article28221-202.html
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=35993
http://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/Europes_Parking_U-Turn_ITDP.pdf
http://www.vtpi.org/park_man_comp.pdf

Rapport nr 2-2003
« 2004: Parkeringsnormer for naering og offentlig formal i Oslo. Veiledningshefte - Plan-
og bygningsetaten.

Shoup, D. 1999
The trouble with minimum parking requirements. Transportation Research Part A,33,
549-574.

Shoup, D. 2005
The high cost of free parking. Planners Press, Chicago.

SKL (Sveriges kommuner och landsting) 2013
Parkering for hallbar stadsutveckling, SKL, Stockholm.

Stavanger kommune 2015.
Kommuneplan for Stavanger 2014-2029.

Stenstrom, M. och Hellberg, S. 2015
Parkering och mobilitet i Frihamnen. Féredrag vid IVL:s konferens om Hallbara transporter, i
Stockholm (Rival) 2015-11-19. Géteborgs Stads Parkeringsaktiebolag.

Willson, R. W. 2013
Parking Reform Made Easy. Island Press 2013.



