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Förord 

På uppdrag av trafikplanerare Christer Nilsson vid Miljö- och 

samhällsbyggnadsförvaltningen i Linköpings kommun, har en enkel litteraturstudie om 

kantstensparkering och trafiksäkerhet genomförts. Uppdraget har utförts av Susanne 

Gustafsson vid VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut i Linköping som också 

författat föreliggande promemoria. 
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1 Bakgrund, syfte, frågeställningar och metod 

Linköpings kommun för en diskussion som gäller planerares och byggares önskemål om 

att skapa nya parkeringsplatser längs stadens huvudgator centralt och halvcentralt. 

Dessa parkeringsplatser kallas kantstensparkering och ligger direkt utmed gatans 

längsgående kantsten. Bilen parkeras i gatans i körriktning, ofta genom att backa på 

plats. Andra benämningar kan vara längsparkering och kantparkering, på engelska kerb 

parking, kerbside parking, curb parking eller on-street parking. Att anlägga denna typ av 

parkeringar betraktas av många som patentlösningen för att skapa kommersiella lokaler 

och ”stadsliv” längs en gata. 

Trafikplanerare anser att kantstensparkering kan etableras på lokalgator med lite trafik 

och med låga hastigheter. Dessutom bör det inte finnas kollektivtrafik med höga krav på 

framkomlighet och gatan bör inte vara huvudcykelstråk. Tveksamhet om etablering 

gäller framförallt huvudgator med stora trafikflöden och trafikolycksriskerna längs 

dessa. 

Linköpings kommun har därför beställt en enkel litteraturstudie om kantstensparkering 

och trafiksäkerhet från VTI. De frågeställningar man önskar svar på är: 

 Vid vilka flöden och hastigheter kan man acceptera kantstensparkering utan att 

tulla för mycket på trafiksäkerheten?  

 Finns det krav i andra länder?  

 Har det gjorts uppföljningar av olyckssituationen längs denna typ av gator?  

 Har det gjorts konfliktstudier?  

 Finns det andra typer av analyser exempelvis avseende framkomlighet för 

kollektivtrafik, risker för cykeltrafik, andra typer av fordon och parkerande etc? 

Eftersom omfattningen av uppdraget är mycket begränsad har inte alla frågor kunnat 

besvarats. 

Sökning har gjorts i Transguide, en webbplats med olika trafikrelaterade databaser (bl.a. 

VTI:s  Bibliotekskatalog TRAX) som administreras vid VTI:s Bibliotek och 

Informationscenter, BIC.  Sökning har också gjorts i TRID (the TRIS and ITRD 

database). De sökord som användes var kerb parking, curb parking, on-street parking 

och safety. 

Det visade sig att inte många referenser fanns i databaserna och speciellt inte många 

nyare. Detta konstateras också av De Cerreño (2004), Box (2004) och Marshall, Garrick 

& Hansen (2008) som skriver att relativt få viktiga analyser av parkering existerar, ännu 

färre analyser av ”on-street” parkering eller kantstensparkering och att de flesta som 

finns gjordes före 1980-talet. Resultatet av litteratursökningen blev ett femtontal studier 

varav flera var äldre eller inte relevanta för denna studies frågeställningar. 

En nyligen utförd svensk studie ” Kantstensparkering – hur trafiksäkert är det?” av 

Tyréns (2010) har varit mycket viktig för att kunna genomföra föreliggande studie. 

Tyréns studie bestod av litteraturstudie, olycksanalys, intervjuer med kommuner, 

beteendestudier samt intervjuer med fotgängare. Inte alla delar refereras i föreliggande 

studie. Dessutom har erfarenheter från en litteraturstudie om hastighetsdämpande 

åtgärder (Gustafsson, Jägerbrand & Grumert, 2011) berikat studien.  
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2 Resultat 

Här följer resultat från den genomförda litteraturstudien. En indelning görs i 

Utformning samt Olyckor och hastighet.  

 

Utformning 

De nordiska handböckerna, motsvarande VGU, Vägar och gators utformning 

(Vägverket & Svenska Kommunförbundet, 2004), rekommenderar att 

kantstensparkering enbart bör tillåtas på bredare gator där den inte påverkar bilars och 

cyklisters framkomlighet, enligt den slutsats som Tyréns (2010) drar. 

Den norska handboken Veg- og gateutformning (Statens vegvesen, 2008 – refererad i 

Tyréns 2010) rekommenderar att kantstensparkering inte anläggs på gator där 

hastighetsgränsen är ≥ 50 km/tim, antalet fordon överskrider 4 000 fordon/dygn eller 

har cykelfält. Om hastighetsbegränsningen är 30 eller 40 km/tim kan upp till 8 000 

fordon per dygn accepteras. Där hastigheten är 40 km/tim eller lägre kan cykelfält 

förekomma om säkerhetsavståndet till de parkerade bilarna är minst 0,5 meter. I den 

svenska GCM-handbok – Utformning, drift och underhåll med gång, cykel- och 

mopedtrafik i fokus (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010 – 

refererad i Tyréns, 2010) anges att säkerhetszonen för att skydda cyklisterna mot 

bildörrar som öppnas bör vara 1 meter vid kantstensparkering.  

I Englands Manual for Streets (Department for Transport, 2007 – refererad i Tyréns 

2010) anser man att kantstensparkering kan fungera som ett uppmärksamhetshöjande 

inslag i gatumiljön. Utformning bör bestå av ca 5 parkeringsplatser per grupp och att 

dessa grupper separeras med refuger, gatumöblering eller planteringar. I 

Tjeckoslovakien rekommenderas kantstensparkering som en hastighetsdämpande åtgärd 

(Skladany, 2005 – refererad i Gustafsson m.fl., 2011). Liksom i England bör dessa 

utformas som grupper omfattande 3 till 4 bilar, där grupperna åtskiljs med någon slags 

grönskande trädbeklädd refug. Parkeringsrutorna rekommenderas vara 2,00 meter 

breda, i undantagsfall 1,80.  I en litteraturstudie av Nilsson (2001 – refererad till i 

Tyréns, 2010) dras slutsatsen att det vid kantstensparkering bör finnas en skyddsremsa 

på 0,75 meter utanför de parkerade bilarna. Totalt bör bredden därmed vara 4 meter för 

parkering och cykelfält.   

En strategi för hastighetsdämpande åtgärder i Calgary (Urban Systems Limited, 2006) 

nämner ”on-street parking” som en lämplig åtgärd på lokala gator med mindre än 1 500 

fordon per dygn, men även på ”uppsamlingsgator” med 1 500-5 000 fordon per dygn 

(low-volume collector roads). På övriga ”uppsamlingsgator” med 5 000-10 000 fordon 

per dygn (other collector roads) ska gatuparkering bara tillåtas om det är minst 2,4 

meter tillgängligt för parkeringen och minst 3,5 meter för intilliggande körbana. 

I en översikt över problem med kantstensparkering anger författaren att studier 

genomgående visat att kantstensparkering resulterar i signifikanta risker på gatorna 

(Box, 2004). Studierna som det refereras till är dock från 1978 (Humphreys, Box, 

Sullivan & Wheeler, 1978). Box (2004) beskriver på vilka gator kantstensparkering 

ändå kan vara lämplig och vilka vägbredder som då krävs. Han konstaterar också att 

olycksanalys visat att parallell parkering resulterar i färre olyckor än vinkelparkering.  

I bl.a. Göteborg har man sedan slutet av 1990-talet tagit bort målade rutor och istället 

tillåtit parkering var som helst utmed olika sträckor, förutom framför portar etc. En stor 

och tydlig skylt i början av respektive sträcka visar vad som gäller. Effekten av detta 
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finns redovisat av Trafikkontoret i Göteborgs stad (Olsson & Berglund, 2000). 

Förändringen innebär att gatan utnyttjas effektivare och att ca 14 procent fler bilar i 

genomsnitt får plats då inga rutor markerats. Bilisterna parkerade dock glesare på 

kombinerade bostads- och verksamhetsgator än på renodlade bostadsgator. En 

intervjuundersökning genomfördes och visade att trafikanterna var mycket osäkra när 

det gällde parkeringsreglerna på dessa gator. Bilisterna verkade framför allt ha svårt 

med 10-metersregeln i korsningar. Antalet parkeringsanmärkningar utfärdade på 

korsning och övergångsställe ökade kraftigt och författarna ansåg att arbetet med att 

förtydliga parkeringsreglerna med hjälp av gula hakar måste fortsätta.      

Kantstensparkering kan vara ett problem för cyklister om det inte finns någon cykelbana 

utan de förväntas vara i körbanan. I Massachusetts har en utvärdering utförts av ”shared 

lane markings”, s.k. sharrows (Hunter m.fl., 2011). Syftet med markeringarna var att 

förbättra för cyklisterna genom att göra klart för dem var de förväntas cykla och 

påminna bilisterna om att de kan förvänta sig cyklister på gatan. Den målade 

markeringen, föreställande en cykel och en målning som visar riktningen, placerades 

3,05 meter från trottoarkanten. Om de parkerade fordonen tar 2,1 meter i utrymme 

hamnar cykelmarkeringen 0,9 meter från de parkerade fordonen. Gatan där 

markeringarna målades var en delad fyrfältsgata med 29 000 fordon per dygn, parallell 

parkering på båda sidorna och en hastighetsgräns på 48 km/tim. Gatan var en 

genomfartsled med hög omsättning på parkerade fordon. Antalet cyklister var ca 150 

per timme under morgonrusningen och 200 under eftermiddagsrusningen. Författarnas 

slutsats är att installation av markeringarna gav både positiva säkerhetseffekter och mer 

funktionella effekter. 

I Cambridge, Massachusetts undersöktes via videofilmning hur olika markeringar 

påverkade cyklister positionering på en gata med on-street parkering (Van Houten & 

Seiderman, 2005). Alla de tre olika markeringarna; (a) kantlinje mot körbanan, (b) 

kantlinje och cykelsymbol med riktningspil, (c) cykelkörfält med kantlinjer mot de 

parkerade fordonen och körbanan samt cykelsymbol med riktningspil, medförde att 

andelen cyklister som färdades mer än 9–10 feet (2,74–3,05 meter) från kantstenen 

ökade jämfört med när inga markeringar fanns. I intervjuer framkom att cyklister 

föredrog det målade cykelkörfältet och bilister svarade att cykelkörfältet gjorde dem 

mest uppmärksamma på cyklister.  

 

Olyckor och hastighet 

I mitten av 1980-talet gjorde VTI en större studie gällande parkering i innerstaden och 

olyckskostnader (Westman, 1986). Utifrån den litteratur som studien omfattade 

konstaterade författarna att ”kantstensparkering medför högre risker än då parkering inte 

är tillåten, att om förbud mot kantstensparkering införs så reduceras antalet olyckor och 

att förbud mot kantstensparkering medför större säkerhet för fotgängare och fordon”. I 

studien genomfördes en olycksanalys utifrån fyra års polisrapporterade olyckor (1980–

1983) i nio tätorter där de studerade gatorna hade ett trafikflöde på minst 5 000 

fordon/årsmedeldygn. Med hjälp av regressionsanalys, där den beroende variabeln var 

olyckskvot (antalet olyckor dividerat med trafikarbete), konstaterades att smala gator 

och i någon mån korsningar var den primära orsaken till förhöjd olycksrisk snarare än 

förekomst av kantstensparkering.  

I den norska trafiksäkerhetshandboken (Elvik m.fl., 1997 – refererad till i Tyréns, 2010) 

presenteras enkla utvärderingar av kantstensparkeringar som visar att ett förbud minskar 
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personskadeolyckorna. Resultaten är dock osäkra eftersom även andra åtgärder 

genomförts och man inte kunna särskilja parkeringsförbudets effekt.  

Påverkan på fordonshastighet och trafiksäkerhet av kantstensparkering har undersökts 

på 55 gatuavsnitt i Connecticut (Marshall, Garrick & Hansen, 2008). Låghastighetsgator 

(<35 mph, <56 km/tim) och höghastighetsgator (35–40 mph, 56–64 km/tim) 

analyserades var för sig. Studien visar att på låghastighetsgator med kantstensparkering 

var olyckorna med svårt skadade och dödade färre (4 procent) jämfört med olyckorna på 

låghastighetsgator utan parkering (10 procent). Höghastighetsgator med parkering hade 

generellt högre olyckskvoter (per mile) vid alla svårighetsgrader (dödlig, svår, lindrig, 

egendom) än de andra gatukategorierna. Författarna konstaterar att på gator med låg 

hastighet hjälper kantstensparkering till att förbättra trafiksäkerheten, speciellt minskar 

de svårare olyckorna. 

I en studie om hastighetsbeteende på gator med olika utformning och funktion 

konstateras att av sju variabler var det bara variablerna Gatutyp (huvud/lokal) och 

Parkering (ingen/enkelsidig/dubbelsidig) som signifikant förklarade 

medelhastighetsnivån (Linderholm & Jonsson, 2004 – refererad i Tyréns, 2010). Med 

data från 80 olika platser konstaterades hastighetssänkningar på 11 procent vid 

enkelsidig parkering och ca 23 procent vid dubbelsidig parkering. Risken för att skadas 

svårt eller omkomma på dessa gator minskar mycket jämfört med där parkering saknas. 

Även andra studier refererade i Tyréns (2010) visar att bilister kör långsammare vid 

kantstensparkering. Orsaker till hastighetsreduktion är att parkerade fordon ökar förares 

osäkerhet genom att något kan dyka upp mellan de parkerade bilarna eller att en bildörr 

plötsligt kan öppnas och att de allra flesta förare därför sänker hastigheten.   

Tyréns (2010) genomförde en olycksanalys över ett utdrag ur olycksdatabasen 

STRADA för 61 gator i 21 städer över hela Sverige. Huvudkriterierna för urvalet av 

gator var: centralt läge, affärer som målpunkter, kantstensparkeringen måste vara minst 

150 meter lång och både gatan och parkeringsplatserna måste ha samma typ av 

utformning längs hela sträckan. Personskadeolyckorna var rapporterade av både polis 

och sjukhus under åren 2002-2009. Man fann att av de 548 olyckor som inträffat kunde 

10 procent (54 stycken) säkert relateras till kantstensparkering. I tabellen nedan visas en 

beskrivning av olyckorna och dess omfattning 

 

Cyklist kör in i en öppnad bildörr 24 olyckor 

Bil kör in i en annan bil som kör in eller ut från parkeringsplatsen 9 olyckor 

Moped kör in i en annan bil som kör in eller ut från parkeringsplatsen 6 olyckor 

Fotgängare blir påkörd av en bil när denne ska passera gatan 6 olyckor 

Cyklist kör in i en annan bil som kör in eller ut från parkeringsplatsen 5 olyckor 

Moped kör in i en öppnad bildörr 2 olyckor 

Bil kör in i en annan bil bakifrån som står och väntar på parkeringsplats 2 olyckor 

Den vanligaste olyckan var att en cyklist körde in i en öppnad dörr. Endast en skadad 

trafikant var barn under 18 år, en 12-åring som cyklade in i en öppen dörr. Alla gator 

som analyserades var centrala gator, där inte många barn rör sig själva. Det fanns även 

10 olyckor där fotgängare blivit påkörda vid passage, men som inte togs med i studien 

eftersom det var oklart om olyckan berodde på kantstensparkeringen. Fotgängaren 

kunde varit skymd av parkerade bilar eller att bilisten varit uppmärksam på 
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parkeringsplatserna, men detta är osäkert. I de 54 olyckorna skadades 37 personer; 35 

fick lindriga skador och 2 personer skadades svårt.   

När olycksdata analyserades fann man några statistiska samband mellan olika 

parametrar och antalet olyckor som beror på kantstensparkering. Tyréns (2010) 

poängterar att sambanden bara gäller det analyserade datamaterialet över 61 gator. Man 

fann att det sker färre olyckor på bredare gator, att det sker fler olyckor på enkelriktade 

gator samt att det sker fler olyckor med enkelsidig parkering. Inga statistiska samband 

hittades mellan olyckor på grund av kantstensparkering och uppmätt hastighet, 

fordonsflöde eller placering av cyklisterna. 

Tyréns (2010) genomförde även beteendestudier på tre centrala gator i Malmö. Man 

studerade fotgängares och cyklisters beteende och interaktioner (samspel mellan två 

trafikanter där en medveten aktivitet sker hos någon av de inblandade). Man 

konstaterade att på de två gator som hade cykel i gata var det ca 10-15 procent av 

cyklisterna som hamnade i en interaktion som berodde på kantstensparkering. Vanligast 

var en interaktion mellan cyklist och bilist som parkerade eller körde ut från 

parkeringsplatsen. En ytterligare slutsats var att fotgängare i mindre utsträckning än 

cyklister påverkades av kantstensparkering. I studien observerades inga barn utan vuxen 

följeslagare. Författarnas slutsats efter genomförda studier är att kantstensparkering inte 

kan påvisas vara en stor trafiksäkerhetsrisk i centrala trafikmiljöer. Hur det är med 

kantstensparkering på bostadsgator, där t.ex. barn i större utsträckning rör sig ensamma, 

har inte ingått i studien.  
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3 Slutsatser 

Efter att ha läst ett antal studier där jag värderar de som genomförts under senare tid 

som viktigare, konstateras följande:  

I framför allt Norge finns rekommendationer om anläggning av kantstensparkering 

beroende på hastighetsbegränsning och trafikflöde. Rekommendationerna anger att när 

hastighetsgränsen är ≥ 50 km/tim och antalet fordon överskrider 4 000 fordon/dygn eller 

har cykelfält bör kantstensparkering inte anläggas. Om hastighetsbegränsningen är 30 

eller 40 km/tim kan upp till 8 000 fordon per dygn accepteras. Där hastigheten är 40 

km/tim eller lägre kan cykelfält förekomma om säkerhetsavståndet till de parkerade 

bilarna är minst 0,5 meter. I andra studier anges att säkerhetsavståndet bör vara 0,75 

meter eller 1,0 meter.   

Hastigheten på gator med kantstensparkering är lägre än på gator utan, och allra lägst är 

hastigheten på gator med dubbelsidig kantstensparkering. Hastigheten är viktig både när 

det gäller om olyckor inträffar och hur allvarlig en olycka blir. Så även om vissa studier 

visat att antalet olyckor ökar på gator med kantstensparkering kan allvarlighetsgraden i 

olyckorna bli lägre, dvs. färre dödade och svårt skadade, än om gatan saknat 

kantstensparkering.  

Olyckor med anledning av kantstensparkering är fler på enkelriktade gator, på gator 

med enkelsidig parkering och på smalare gator.   

En utformning med upp till 3–5 parkeringsplatser i grupper som separeras med refuger 

eller planteringar kan rekommenderas.  

I de fall cykelflödena är stora bör man överväga att bygga en separat cykelbana. Om 

inte detta är möjligt rekommenderas en skyddsremsa, ett säkerhetsavstånd, på 0,5 – 1,0 

meter, mellan cykelfält och parkering. Säkerheten ökar om cykelfältet tydligt markeras 

med linjer och symboler. 

Fotgängare kan skymmas av parkerade fordon om de försöker passera på sträcka utanför 

övergångsställe. Det är emellertid få undersökningar som studerat detta och någon 

uppfattning om olycksrisk kan inte erhållas. Fotgängares passager bör dock beaktas när 

kantstensparkering anläggs och speciellt om det är troligt att barn kommer att röra sig i 

området utan vuxen följeslagare. 
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