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BAKGRUND OCH UPPDRAG

Utredningen om fossilfri fordonstrafik (N 2012-05) har uppdragit at Centrum f{or
Transportstudier att sammanstilla ett aktuellt underlag for atgarder rorande
personbilsparkering och deras potential for att bidra till minskad anvandning av fossila
branslen. Sammanstillningen ar baserad pa publicerade rapporter och artiklar i
forskningstidskrifter, intervjuer med trafikplanerare och parkeringsansvariga i svenska
kommuner och med andra relevanta myndigheter.

Delar av avsnitten om svensk praktik, internationella exempel och kunskapslige om
elasticiteter har tidigare rapporterats i en delrapport i december 2012. Den hér
framlagda slutrapporten inkluderar hela delrapporten med bearbetningar i enlighet
med uppdragsgivarens kommentarer.
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PARKERINGENS ROLL I TRAFIKSYSTEMET OCH
SAMHALLSEKONOMIN

Varje bilresa borjar och slutar pa en parkeringsplats. Darfor utgor placeringen, mangden
och prissittningen av platser dar bilar kan parkeras en vasentlig faktor for hur
biltrafiken och hela transportsystemet fungerar. Pa kort sikt paverkar
parkeringspolitiken efterfrigan pad parkering, fardmedelsval, destinationsval, och
diarmed &dven trangseln i trafiken och miljobelastningen. P4 medellang sikt paverkas
darigenom ocksad bilinnehav, efterfragan i butiker och serviceinrdttningar och den
upplevda stadsmiljon. Detta i sin tur har effekt pd lokaliseringen av hem och
arbetsplatser och hur nya beslut for exploatering och investeringar fattas. Darmed kan
den forda parkeringspolitiken spela roll for omfattningen av trafikarbetet,
bransleforbrukningen och utslappen langt in i framtiden.

Trots sin omfattande potential har parkeringsfragor lange givits lag prioritet i analyser
av planer och investeringar som ror transporter, infrastruktur och markanviandning.
Séllan eller aldrig tillampas samhéllsekonomisk analys som strukturerad metod att viga
nyttor mot kostnader for att bedoma en foreslagen Okning eller minskning av
tillgangligheten till parkering. Detta har troligen bade orsakats av och bidragit till att det
idag saknas val anpassade metoder for att bedoma parkeringsatgarder i hela sin bredd
och ur ett langsiktigt perspektiv.

Under 1960-talet baserades transportpolitik och investeringar i stor utstrackning pa
attityden predict and provide - det vill siga att prognosticera framtida efterfragan,
framfor allt pa biltrafik, och sedan bygga nytt for att mota den efterfragan. I stor
utstrackning har den svenska transportpolitiken och analysen sedan dess lamnat detta
linjara och bilorienterade synsatt bakom sig, med undantag foér just omradet parkering.
Sa sent som 2008 drev Stockholms stad igenom en 6kning av antalet parkeringsplatser
pa gatumark i innerstaden, bland annat genom att ta bort lastzoner och minska
utrymmet for den rorliga trafiken, baserat pa observationen att efterfragan pa parkering
var hdogre dn utbudet, och att utbudet alltsa behdvde 6kas (DN, 2008).

Under det senaste decenniet har ett mer systemorienterat synsatt spridit sig dven bland
de som planerar och beslutar om parkering. I avsnittet om svensk praktik nedan
beskrivs hur ett urval stora och smad svenska kommuner idag arbetar med
parkeringsfragor och vilka analytiska komponenter och argument som brukar ligga till
grund for besluten som fattas.
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"Det ar inget man gér i slutet av en mandatperiod. Det vore politiskt
sfédlvmord.”
Hans Magnusson, parkeringschef i Géteborg
om att minska antalet parkeringsplatser for att

prioritera andra transportslag.
(VTI, 2011)

Flera av de kommuner som intervjuats fér denna rapport vittnar om att fragor som ror
parkering kan skapa en intensiv debatt, och att sarskilt en minskning av utbudet eller
inforande av parkeringsavgifter dar man tidigare kunnat parkera gratis viacker starka
kanslor. De asikter och argument som nar politiker och tjdnsteméan via media och andra
kanaler ar ofta utryckta i termer som antyder att parkering betraktas som en moralisk
frdga om friheter och rattigheter, snarare dn en teknokratisk om nyttor och kostnader,
vilket ytterligare kan tinkas ha bidragit till den svaga stillningen for
samhéllsekonomisk analys inom omradet.

Olika syften, olika effekter

Tjansten parkering delas ofta upp i tre kategorier efter sitt syfte: arbetsplatsparkering,
besoksparkering och boendeparkering. Var och en av de olika typerna har sina egna for
och nackdelar, och nar det blir ont om plats féorsoker manga kommuner gynna en typ av
parkering framfor en annan.

En god tillgang pa arbetsplatsparkering gor att en arbetsgivare kan locka personal fran
ett stort upptagningsomrdde utan att vara beroende av var det finns god
kollektivtrafikforsorjning, vilket bidrar till forbattrad matchning pa arbetsmarknaden.
Men ett generdst erbjudande av parkering innebar ocksa att en del av de anstillda
regelbundet kommer att valja bilen till arbetet dven nar det finns goda mdéjligheter for
cykel, gang eller kollektivtrafik. Ar det dessutom ont om parkeringsplatser i ett omrade
och konkurrens mellan parkering med olika syften finns en stor risk att
arbetsplatsparkeringen tranger undan besdksparkeringen, genom att de som parkerar
for att arbeta kommer dit tidigt och blockerar platsen under merparten av den tid
butiker och serviceinrattningar i omradet ar 6ppna.

En god tillgadng pa besdksparkering anges ofta som en forutsattning for att handeln skall
klara sig bra. Detta pastaende kan tyckas stddjas av observationen att externa kopcenter
lyckas locka stora grupper av kunder genom att erbjuda god tillgang pa gratis parkering.
[ stidernas dldre och mer centrala delar svarar da i manga fall handlarna med att krava
fler parkeringsplatser, s att de skall kunna moéta konkurrensen fran de externa
kopcentrumen. Besoksparkering, menar man da, genererar mer nytta genom att lata
manga personer anvianda samma ruta under kortare perioder for att utritta drenden
och dirigenom bidra till stadslivet genom att handla i butikerna. Men att varje
parkeringsplats anvands av fler bilar innebar ocksa fler in- och utfarter och mer trafik.
Besoksparkeringar kan dairmed komma att i storre utstrackning bidra till trangsel och
utslapp per parkeringsplats dn de platser dar bilar star langre perioder. Pa det viset kan
en omfattande besoksparkering riskera att forsdmra just de stadskvalitéer som gor att
manniskor valjer att bo och handla i staden till att bérja med.
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En god tillgdng pad boendeparkering betraktas ofta som en rattighet, och en bred
majoritet stodjer boendes ratt till subventionerad parkering (se avsnittet om
allmanhetens acceptans nedan). Utifran denna rattighet erbjuds i manga stider de
boende i ett omrade lagre priser eller till och med egna parkeringsplatser. Tillgang till
billig och nagorlunda sdker parkering bidrar emellertid ocksa till att fler valjer att dga
bil, vilket kanske inte alltid &r kommunens avsikt med en boendeparkeringspolicy. Inte
heller ar det sjalvklart, vare sig juridiskt eller samhaillsekonomiskt, varfér en
kommuninvanare skall ha ratt till en ekonomisk férdel framfér en annan
kommuninvanare pa grundval att han eller hon dr bosatt i ett visst omrade i kommunen.

Juridiskt kan det anféras att boendeparkering som det tillimpas idag ar ett gynnande av
en kommunmedlem pa bekostnad av en annan, och darfor inte borde vara tilldtet. Det ar
just det argumentet som gor det svart for kommunerna att reservera parkeringsplatser
for bilpooler och for elbilar i andra fall 4n pa laddplatser. Samhallsekonomiskt innebar
boendeparkering en valfardsforlust genom att den grupp lokalt boende bildgare som har
en betalningsvilja for parkering vid prisnivin for boendeparkering men inte vid
marknadsprisnivin kommer att borttringa de gistande bildgare som &r
betalningsvilliga vid marknadspris. Det innebar forutom en effektivitetsforlust ocksa en
formogenhetsoverforing fran icke bilagare till bildgare och fran gaster till boende.

En annan konsekvens av denna snedvridning ar att kallarvdningar i bostadsrattshus,
som tidigare brukats som garage, i stillet hyrs ut till andra &ndamal. Darigenom minskas
parkeringsutbudet som konsekvens av att subventionera gatuparkeringen.

Komplex beslutssituation

Det 4ar alltsd inte omedelbart uppenbart hur en kommun bér formge sin
parkeringspolicy. Fragan ror inte bara i vilken mangd och pa vilka platser parkering
skall erbjudas, utan ocksa till vilket pris och med vilka restriktioner, om nagon sarskild
typ av parkering skall uppmuntras, liksom vilka effekterna blir fér innerstadshandel,
stadsmiljo, trafikfloden, restider, trangsel, fordonspark, utslapp, halsa, stadsplanering
samt inte minst vilka fordelningseffekter det innebar.

I den ekonomiskteoretiska litteraturen hanteras marknaden for parkering av
nodvandighet med en begransad mangd av verklighetens komplikationer. Startpunkten
(representerad av Vickrey, 1956 och Roth, 1965) ar att parkering i huvudsak ar en
privat nytta snarare dn en allman och att bade substitut- och komplementmarknader ar
nagorlunda fria frdn snedvridningar, och darfor skall parkering prissittas till sin
marginella alternativkostnad. Den forsta invindningen mot detta antagande bygger pa
den snedvridning som den ofta underprissatta vagtrafiken utgor, och som visar sig i
form av trangsel. Ar det mycket tringsel pd vigarna ir det ett tecken pd att de ar
underprissatta, och har man inte mojlighet att justera det sd kan parkeringsavgifterna
sattas hogre for att kompensera (se till exempel Glazer och Niskanen, 1992; Verhoef et.
al,, 1995; Arnott och Inci, 2006 och 2010; Bonsall och Young, 2010).

Nasta komplikation som gor prissittningen svarare ar de externa effekter som
uppkommer i form av soktrafik nar det finns fler som vill parkera till aktuellt pris dn vad
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det finns parkeringsplatser. Det har ar ett lattare problem, som givet rimliga antaganden
leder till i att priset for parkering skall vara precis sa hogt att soktrafiken (nastan)
upphor, men inte hogre (se till exempel Arnott och Rowse, 1999; Arnott och Inci, 2006).

Introducerar man en narvaro av privata parkeringshus, vars prissittning en planerare
inte kan kontrollera, blir situationen dn mer komplex. Bland andra Calthorp och Proost
(2005) ger sig i kast med den, och konkluderar att priset fér gatuparkering bor laggas pa
samma niva som marknadspriset for parkering i privata garage, eftersom det torde
utgora marginalkostnaden att ytterligare 6ka tillgdngen pa parkering.

Utover den teoretiska litteraturen finns ett forhallandevis litet antal empiriska studier
av parkering, varav ndgra nimns och kommenteras i avsnittet om kunskapsldge om
utbud och efterfrdgan nedan. Sammanfattningsvis dr det uppenbart att de forskare som
gett sig i kast med att identifiera de valfirdsekonomiska konsekvenserna av olika
former av regleringar i parkeringsmarknaden bara kunnat gora detta under
omstindigheter som ar sa forenklade att de inte formar ge svenska kommuner sarskilt
mycket hjdlp i att utforma sin parkeringspolitik. Tva generella slutsatser gar dnda att
dra fran forskningen om parkering;

- Omfattande soktrafik, liksom fullbelagd gatuparkering, ar tydliga tecken pa att
priserna ar for laga, givet utbudet. Nar trangsel rader ar en hojning av priserna for
parkering pa gatumark (under rimliga antaganden) en valfardshoéjande atgard.

- Stora skillnader i pris mellan gatuparkering och parkering i P-hus orsakar
ineffektivitet. Att hoja kommunalt kontrollerad gatuparkering till nivan som halls av
privata P-hus ar under rimliga antaganden en valfirdshé6jande forandring.

Det innebadr att kommuner inte kan luta sig pa den har forskningen for att fa svar pa
fragor som till exempel huruvida de skall minska omfattningen av en planerad vag med
ett korfalt for att i stillet upplata motsvarande mark till parkering, cykelbana,
gangtrafik, uteserveringar, bostider eller kontor. Inte heller far man nagon hjilp av
forskningen att hitta den optimala kvantiteten parkering att erbjuda i en stad. Daremot
finns det goda skal att ta intryck av forskningen nar det giller att sitta prisnivan, givet
det utbud man har valt.

Paverkan pa drivmedel och fordonstyp

En aspekt av parkeringspolitiken som &r beforskad i betydligt mindre utstrackning dn
utbud och pris ar alla de varianter av rabatter och specialtillstdnd som kan anvandas for
att uppmuntra vissa kategorier av fordon framfér andra. Genom att erbjuda enklare
eller billigare parkering till de mest koldioxideffektiva bilarna kan kommunen paverka
manniskors val vid nasta bilkoép. Ur ett valfirdsekonomiskt perspektiv betraktas ofta
sadana paverkansmetoder som klumpiga och ineffektiva. Det ar i princip mer effektivt
att beskatta den specifika faktor som man vill minska - t ex koldioxid, trangsel, alkohol -
och sedan lata marknaden hitta det minst kostsamma sattet att nd det malet, 4n att
beskatta ndgot som hinger samman med det man vill minska - bilar, parkeringsplatser,
vin. | det senare fallet upptacker man ofta att manniskor hittar metoder att minska sin
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konsumtion av det som skatten dr berdknad pa utan att for den skull minska just den
egenskap som egentligen var malet for beskattningen.

Just nar det géller utslapp fran biltrafik finns emellertid atminstone tva skal att 6vervaga
atgarder som riktas mot bilparkens sammansattning, &ven om teorin sager att det skulle
racka att beskatta utslappen. Dels tar manniskor som koper bil inte till fullo framtida
kostnader for bransleinkop i beaktande, vilket gor att de valjer mindre bransleeffektiva
modeller dn de skulle gjort om alla kostnader var synliga och betalades vid samma
tillfalle (Green, 2010; Hugosson och Algers, 2012). Dartill formar de som képer nya bilar
hur marknaden fér begagnade bilar skall se ut ett antal ar senare, och nybilsképarna har
visat sig mindre benédgna att prioritera bransleekonomi dn de som kdper begagnat.

Detta dr anda inte tillrackliga skal att anvanda parkeringspolitiken som styrmedel for att
forma bilparkens sammansattning, eftersom det finns mojlighet for staten att beskatta
tunga branslekravande fordon hoégre redan vid anskaffningen, och dirmed fa en mer
precis styrning. Om staten redan genom fordonsskatten har internaliserat de utslapp
som uppkommer till foljd av overdriven diskontering (som leder till lagre
branslepriskanslighet) vid anskaffningstillfillet s riskerar en ytterligare kommunal
prisatgard att innebdra en oOversubvention av miljobilar (alternativt en
dubbelbeskattning av den resterande delen av fordonsparken). Mojligen kan man
argumentera att eftersom utsldpp i stadsmiljo har storre skadeverkningar an i glesbygd
genom att det finns fler manniskor som andas in avgaserna, si finns ocksa skl att
beskatta utsldppen dar hardare. Miljobilsdefinitionen som Trafikverket tillampar ar i
och for sig baserad pa utslapp av CO, vars skadeverkningar ar globala och alltsa inte bor
regleras lokalt, men som grov indelning av 1ag respektive hogutslappsfordon torde den
anda fungera nagorlunda val

En mojlig variant skulle kunna vara att etablera en alternativ miljobilsdefinition for
stadstrafik, som tdcker in de externaliteter som ar viktigast i stdder, som
partikelemissioner, buller, sdkerhet for fotgangare och cyklister och hur
utrymmeskravande fordonet ar. En sdadan definition av en stadsbil skulle kunna
komplettera miljobilen, och vara ett battre underlag for prioritering av parkering i
stadsmiljo.

Aven om avgiftsrabatter for s3 kallade miljébilar dr pa vdg bort i manga kommuner, s
finns en variant pa temat som kan komma att ha stor inverkan pa kommuners
parkeringspolitik, ndmligen hanteringen av elbilar och deras laddplatser. En plats att
ladda en bil pad fungerar ju i praktiken som en parkeringsplats da laddningen pagar. De
kommuner som sa vill har dirmed goda chanser att skapa starka incitament for
anskaffande av elbilar genom att erbjuda gott om laddplatser och farre
parkeringsplatser.

En stor okning av andelen elbilar kan emellertid fa stora konsekvenser for
fardmedelsval och trangseln pa vagarna, eftersom fordelningen av kostnaderna skiljer
sig fran en bil med férbranningsmotor; en elbil &r dyrare att kopa dn en som drivs med
bensin eller diesel, men branslet per kilometer dr avsevart billigare. Genom att en sa
stor del av totalkostnaden redan ar betald fore tillfillet for resan, upplevs anviandandet
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som forhallandevis billigt, vilket minskar konkurrenskraften hos andra transportslag
och okar bilandelen. Skulle arbetsgivare som redan erbjuder fri eller subventionerad
parkering dessutom anldgga laddinfrastruktur for elbilar ar det alltsd troligt att
arbetspendlingen med bil skulle 6ka ytterligare. Slutsatsen géller inte bara arbetsgivare;
alla policyatgarder som syftar till att stdrka incitamenten att byta fran
forbranningsmotor till eldrift riskerar att ocksa leda till 6kad biltrafik pa bekostnad av
cykel och kollektivtrafik.

Langsiktiga och sjalvforstarkande aspekter av parkeringspolitiken

Paverkan av parkeringspolitiken ar inte bara langsiktig, utan kan ocksda bli
sjalvforstairkande. En fordndrad tillgdng till parkering paverkar lokalisering och
stadsplanering, vilket i sin tur paverkar efterfragan pa parkering. En satsning pa ékad
tillgang till parkering, som leder till att ndgot fler viljer bilen pad kort sikt, bidrar pa
langre sikt till en mer utspridd lokalisering av bostadder, arbeten och handelsplatser. En
sadan utveckling gér pa marginalen att andra alternativ dn bil framstar som aningen
mindre attraktiva och att fler valjer att 4ga bil. Darmed okar efterfragan pa bilresor och
parkering ytterligare nagot, vilket aterigen staller krav pa fler parkeringsplatser. Sadan
framkallad efterfrdgan ar val belagd och kan observeras som foljd av manga former av
kapacitetsforstarkningar i trafiken (se t ex Goodwin, 1996; Hymel et. al. 2010).

Eftersom det ar just de langsiktiga effekterna som ar sjalvforstirkande kan det vara
svart att dra nytta av den har aterkopplingen i systemet, for den som vill anvanda den
som en metod for att minska bilberoendet. Att pa kort sikt minska, fordyra eller férsvara
parkeringen i syfte att pd lang sikt minska efterfragan innebar att skapa omedelbara
problem for dem som kommit att férvdnta sig den rddande nivan av tillgang till
parkering. Det kan ta decennier for en stad att bli titare och for kollektivtrafik att
byggas ut och under den tiden kan det vara svart att 6vertyga dem som bor och verkar i
omraden med ett stort bilberoende om de langsiktiga fordelarna med ett minskat utbud
eller hojda priser.

Spelet om befolkningen och kunderna: Utrymme kontra narhet

Nar en person vet om att det ar svart att hitta parkering, eller dyrt att parkera, pa den
plats man skall resa till, s3 framstar andra transportmedel som mer attraktiva i
jamforelse, vilket kan leda till en onskvard overflyttning fran bil till gdng, cykel och
kollektivtrafik. Men att som kommun minska tillgdngligheten pa parkering kan ocksa
leda till att andra orter med mer tillgdnglig parkering framstar som mer attraktiva, och
personer istéllet valjer att flytta. En politiker som vill begransa biltrafiken riskerar
dirmed inte bara att gora sina viljare missndjda, utan ocksd att forlora
kommuninvanare och kunder till butikerna i kommunen.

Parkering ar pa det sattet ett av flera exempel pa hur avvagningen mellan utrymme och
ndrhet tillsammans bidrar till vardet av en plats, vilket anvinds av bade kommuner och
kommersiella centra i konkurrensen om befolkning och kunder. En kommun som har
svart att attrahera befolkning och féretag kan vilja att anvdnda sitt planmonopol for att
erbjuda vad de faktiskt har gott om, namligen utrymme. Genom att planera
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bostadsomraden pa ett sitt som tillater alla hushall att stilla en eller tva bilar direkt
utanfor bostaden, och butiker att erbjuda alla sina kunder fri parkering utan vintetid,
kan man locka till sig invanare som uppskattar en bilburen livsstil. PA motsvarande vis
kan kommuner som planerar tit bebyggelse attrahera invanare som vardesatter urbana
kvalitéer, genom narhet till service, arbetsplatser och andra ménniskor.

Det finns fordelar med denna typ av konkurrens mellan kommuner och regioner. Varje
kommunledning formger sin egen policy och medborgarna rostar med fotterna genom
att bosatta sig dar de vill, och med dem fdljer en skatteintdkt till kommunen. De
kommuner som har ett bra erbjudande gynnas och dvriga far goda skl att tinka om och
utveckla sina strategier. Sa linge de externa effekterna av biltrafiken ar korrekt
beskattade kommer, dtminstone i teorin, riatt antal kommuner vilja att satsa pa gles
planering och huvudsakligen bilburen transport, och ratt antal pa titare planering och
mindre grad av bilburen transport. Den har idén om regional konkurrens har emellertid
nagra viktiga svagheter, varav Aatminstone tva ar sarskilt relevanta for
parkeringspolitiken.

Den forsta svagheten uppstar nar tva narliggande och integrerade omraden valjer olika
strategier, s att manniskor bosatter sig i en kommun som valt den ena strategin men
handlar eller arbetar i en som valt den andra. En bilburen forort kan da i praktiken
exportera sin trangsel till en titt planerad centralort, utan att betala den fulla kostnaden
for den valda policyn. I omvéand riktning kan en glest planerad foérort undergrava
efterfrageunderlaget for handeln i centralorten genom att anldgga externa kdpcenter
ndra utanfor den titare planerade kommunens granser. Den har typen av
interkommunal granshandel tenderar att uppstd ndr en arbetsmarknad eller en
marknad for regelbundna inkép tacker en storre geografi dn vad som motsvaras av en
kommuns planmonopol och upptag av skatteintikter.

Néar ett nytt omrade skall bebyggas star exploatoren infor ett strategiskt val; ska man
utveckla tatt, med fa parkeringsplatser per hushall i syfte att attrahera dem som soker
en urban livsstil, eller glest och med gott om parkering for att attrahera dem som soker
en bilbaserad livsstil. Om det redan finns en tatt planerad centralort i ndrheten sa
kommer det nyexploaterade omradet att kunna dra nytta av det utbud och den
arbetsmarknad som tdtheten dar har mojliggjort, oavsett det egna omradets tithet.
Viljer man da att utveckla glest kan man erbjuda fastighetskopare ndgot de inte kan fa i
innerstaden, ndmligen gott om plats, inklusive parkering, och dndd ha atkomst till
innerstadens utbud. Utvecklar man diaremot titt kommer man inte kunna erbjuda lika
mycket individuellt utrymme, men heller inte battre dtkomst till innerstaden dn vad som
ar fallet i det glesa alternativet. P4 det viset finns en risk att en serie stegvisa
exploateringsbeslut, som vart och ett fattas for att maximera fastighetsvardet eller den
lokala skatteintdkten for ett ytteromrade, tillsammans leder till en glesare och mindre
resurseffektiv markanvandning dn vad som skulle varit fallet om de planerats av en part
som representerade hela regionens gemensamma intresse.

Den andra centrala svagheten i idén om regional konkurrens mellan kommuner som
véaljer att locka med utrymme eller niarhet har att géra med det starka inflytandet av
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tidigare beslut inom stadsplaneringen. Nar en viss markanvandning ar etablerad har
den stort inflytande 6ver framtida val under lang tid; byggnader och véigar har lang
livslangd, och de byts sillan ut i storre mangd vid ett och samma tillfille. Det gor att
aven om manga skulle vilja flytta till en plats dar narhet prioriterats fore utrymme, sa
finns det fa sddana platser att valja p3, vilket driver upp priserna dir. Hade moénstren i
markanvandningen varit mer rorliga hade angransande omraden kunnat mdta den héga
efterfrdgan med okad tithet, men det ar inte mdjligt annat dn pa lang sikt och dven da
till en hog kostnad.

Tillgdngen till parkering ar i det har fallet bara en av manga aspekter pa skillnaden
mellan tétt och glest, och parkeringspolitik kan knappast pa egen hand vara verktyget
som ldser den inneboende motsaittningen mellan lokal beslutanderatt och gemensamma
intressen. Daremot ar parkeringspolitiken ett av flera instrument som tillsammans
formar incitamenten for resendrer, fastighetskopare, exploatérer och andra, och bor
darfor formges for att harmoniera med andra atgarder for att tillsammans bidra till att
na 6vergripande mal som utslapp, framkomlighet och arbetsmarknadens effektivitet.

Honan eller agget — var skall man borja?

For att en person skall tycka att det ar acceptabelt att en kommun héjer en avgift i syfte
att uppmuntra ett fordndrat beteende, riacker det inte att beteendeférandringen i sig
uppfattas som 6nskvard. Den anstrdngning som kravs for att genomfora forandringen
maste ocksd uppfattas som en rimlig uppoffring. Om kommunen gor bilresor dyrare
genom parkeringsavgifter, i syfte att exempelvis 6ka kollektivtrafikandelen, kan det
uppfattas som acceptabelt for den som forlanger sin restid till arbetet med kanske 10-20
minuter, men oacceptabelt for den som skulle forlora tva timmar pa bytet fran bil till
buss. Argument av den har typen har varit vanligt forekommande i debatten om
trangselskatter i Goteborg, dar en stor andel av arbetsresorna ar med bil och bara kan
overflyttas till kollektivtrafik i utbyte mot en avsevard 6kning i restid.

And3 vore det underligt att undanta l&nga resor med bil frdn en policy som har som
avsikt att minska just sddana resor. En intressant observation i sammanhanget ar att ju
langre tiden gar, desto fler mojligheter har manniskor att anpassa sig till forandrade
forutsattningar. Nar trangselskatterna i Stockholm inférdes 2006 fanns en utbredd
skepsis, som utover en allmén ovilja att betala en ny skatt, ocksa byggde pa argumentet
att aven om systemet fungerar avskrdckande till en bérjan kommer folk snart att vinja
sig vid det och boérja koéra som vanligt igen. Under ett sddant scenario skulle
trangselskatten for att ha bibehallen effekt hela tiden behdva hojas. Det har emellertid
visat sig vara fel, och i sjdlva verket ar det tvartom; pa kort sikt finns farre mojligheter
att anpassa sig till en avgift, medan man pa lang sikt exempelvis bade flyttar och byter
jobb, vilket ocksd ar tillfallen att ta avgiften i beaktande. Darfér ar manniskor mer
priskédnsliga pa lang an pa kort sikt. (Detta diskuteras ndrmare i ndsta avsnitt om
kunskapslage och elasticitet.)

Hari ligger en viktig avvigning; en fordndring av en prissittning maste vara sa stor sa att
den har paverkan pa beteendet bade pa kort sikt, genom t ex firdmedelsval, och pa lang
sikt, genom t ex lokalisering, men den far samtidigt inte skapa en orimlig bérda fér dem

Parkering som styrmedel fér en fossilfri fordonstrafik 13
Centrum for Transportstudier



14

som givet dagens kombination av bostad och arbetsplats eller skola har fa alternativ till
bilen. Konflikten mellan tillracklig paverkan och orimlig bérda i den har fragan fangas av
ett ord som ofta fors fram av dem som motsitter sig en prishdjning pa biltrafik,
ndmligen behov. Just ordet behov ar problematiskt eftersom det antyder nagot absolut
och ofdrhandlingsbart, medan férdelningen av gatumark ar en fraga dar just forhandling
och fordelning blir nédviandig i nagon form. Nar Goteborgs stad utvecklade sin
parkeringsstrategi valde man att konsekvent undvika ordet behov, och i stillet tala om
efterfrdgan. Det gor troligen samtalet i kommunen enklare, men semantik loser inte
problemet for dem som upplever att de har just ett absolut och oférhandlingsbart
behov.

Det har kan se ut som ett olosligt dilemma - det dr svart att hoja avgiften eftersom
alternativen inte ar tillrackligt bra, samtidigt som man inte kan utveckla alternativen
eftersom viljan till fordndring ar sa 1dg. Losningen ligger troligen i en lang och uthallig
serie vaxelvisa fordndringar av styrmedel och tillgdngliggjorda alternativ. Om den
langsiktiga malsattningen ar kdnd och val forankrad och de olika instrumenten for att na
dit forandras i sma regelbundna steg, sd ger man kommuninvanarna god chans att
anpassa sig utan alltfor stora troskeleffekter.

Parkeringsskatt

[ avsnittet Internationella exempel nedan beskrivs nagra olika varianter diar man i andra
lander fran det offentligas sida avgiftsbelagt parkeringsutbudet - en parkeringsskatt.
Tanken ar att den som upplater parkering - mot betalning eller som en del i sitt
erbjudande till kunder och anstillda - samtidigt orsakar en kostnad fér omgivningen, i
form av trangsel, utglesning och 6kat bilberoende. Darmed kan parkering sdgas ha en
negativ extern effekt, som om den internaliserades genom en skatt skulle leda till en
effektivitets- och valfairdsokning. Det ekonomiskteoretiska resonemanget ar detsamma
som for beskattning av till exempel alkohol och tobak, liksom for trangselskatten.

En sadan har skatt skulle gora att kommunen (eller staten) kan paverka dven det privata
utbudet av parkering, vilket annars utgor ett problem féor kommuner som bara dger en
mindre del av det totala parkeringsutbudet. Kanske dnnu viktigare ar dock att genom att
reglera parkeringsutbudet med hjilp av en skatt i stdllet for direkt genom
planeringsprocessen sa lamnas fler beslut at aktérerna pd marknaden och kommunen
behdover inte vara lika detaljerade i sin styrning. I stillet for att saga till exploatdren att
de far bygga hogst X parkeringsplatser runt sin nya butik, sdger man att varje
parkeringsplats kostar Y kronor i skatt per ar.

Nar det galler skatter av den hir typen finns ofta en uppfattning att dess intakter skall
oronmarkas till ett visst andamal som ar nara kopplat till det omrade dar skatten tas
upp, exempelvis vagar eller kollektivtrafik. Ekonomer motsatter sig normalt en sddan
o6ronmarkning, eftersom den begriansar anvindningen av allmdnna medel till omraden
dar de kanske inte gor mest nytta. Dessutom ar det svart att i praktiken sidkerstélla att
pengarna verkligen gar till det avsedda syftet, eftersom det inte gar att veta hur mycket
som skulle spenderats pd den budgetposten om det inte vore fér den 6ronmarkta
skatten.
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KUNSKAPSLAGE KRING UTBUD, EFTERFRAGAN OCH
ELASTICITET

[ det har avsnittet sammanfattas tillgdnglig publicerad kunskap om uppmatta
effektsamband mellan policydtgarder inom parkering och 6nskvarda forandringar. Till
skillnad fran exempelvis bensinpris och fordonsskatt, som representeras av enkla
kostnadsvariabler, ar parkeringspolicy ett mer komplext instrument, och darfor svarare
att mata.

En kommunal planerare forfogar grovt sett Oover tre verktyg for att paverka
parkeringssituationen i en stad:

* Utbud (total yta tillgdngliggjord och lokalisering av parkering)
* Prissattning

* Tidsbegransning

Idealiskt skulle den som styr dver parkeringspolitiken vilja veta vilken effekt en
forandring i anvandningen av vart och ett av dem far. I avsnittet ovan om parkeringens
roll i trafiksystemet delades parkeringspolitikens effekter upp sddana som marks pa
kort sikt (efterfrdgan pa parkering, firdmedelsval, destinationsval, trangsel, lokala
utslapp), pa medellang sikt (bilinnehav, affarsliv, stadsmiljéo) och lang sikt (totalt
trafikarbete, total firdmedelsandel, markanvindning). Aven detta 4r forstis en
forenkling; fler effekter ar tinkbara och de flesta kan vantas existera bade pa kort sikt
och pa lang sikt men med olika storleksordning.

Varje kombination av verktyg och den darpa fdljande foradndringen utgor ett
effektsamband som kan matas, dtminstone i teorin. Lokala och omedelbara effekter ar
lattare att mata 4n dem som berdr hela trafiksystemet och bara intraffar efter lang tid.
Aven om man som héir begrinsar sig till tre styrmedel och elva paverkade beteenden far
man 33 effektsamband att undersoka (se tabell 1).
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Styrmedel
Effekt

Efterfragan pa parkering (matt som exv belaggningsgrad,
andel soktrafik eller genomsnittstid tills en tom plats blir
upptagen igen.)

Fardmedelsval (matt exv. som andel bilresor av alla resor till
omradet eller en specifik inrattning)

Destinationsval (svart att mata, kraver jamforelse mellan
samma personers beteende 6ver tid, exv enkat eller sarskild
datakalla. Se aven Afférsliv.)

Pris

Tidsbegransning

Utbud

Tréangsel (matt exv. som fldde, hastighet, restid, eller lokalt
trafikarbete)

Lokala utsldapp (matt exv. som CO,, NO,, eller partikelhalt)

Bilinnehav (matt exv. bland boende i omradet eller de som
ofta besoker det)

Affarsliv (matt exv. som forsaljningsvolym, antal anstallda,
antal konkurser, antal kunder eller genomsnittligt inkOps-
belopp)

Stadsmiljo (matt exv. genom brukarenkat eller bostads-
priser)

Totalt trafikarbete (matt exv. som fordonskilometer i hela
kommunen eller regionen)

Total fairdmedelsandel (matt exv. som andel bilresor)

Markanvandning (matt exv. som befolkningstathet i
nyutvecklade stadsdelar eller férandring i tathet i existerande
omraden)

16

Tabell 1: 33 olika samband mellan styrmedel och dess potentiella effekter. Fidrgen anger
hur omfattande forskningsbaserad kunskap som finns om sambandet, ddr grint indikerar
flera studier, gult ndgra och vitt betyder att inget eller nédstan inget forskningsbeldgg finns

f6r sambandet.

Det finns emellertid flera saker som gor det svart att i praktiken mata effektsamband for

styrmedel inriktade pa parkering:

Vart och ett av de tre verktygen kan anvadndas i komplexa konfigurationer, med
olika forutsattningar vid olika tider och for olika grupper av anvdndare och fordon.
Man kan till exempel hdja parkeringsavgiften per timme och samtidigt sdnka den
per manad, dndra priset bara for boende i ett omrade, eller sinka avgiften och
samtidigt begrinsa tiden man far std parkerad. Sddana kombinationer férsvarar
jamforbarhet och analys.

Varje plats ar i ndgon mening unik, i sin kombination av olika kategorier av
resendrer och i sin narhet till arbetsplatser, bostdder och annat utbud. Darfor ar en
observerad effekt pa en plats bara delvis 6verforbar till en annan plats.

Eftersom en del parkering sker i privat regi, som den kommunale planeraren inte
rar over, kommer en del av effekten att paverkas av skillnader i forhdllanden mellan
den kommunala marken och den privata.

Nar det galler de langsiktiga effekterna kan det vara svart att kontrollera helt for
andra fordandringar som intrdffat under samma period och ocksd paverkar
parkeringsbeteendet, sdsom tillgdngen pa kollektivtrafik, fordndrade sociala
normer, befolkningssammansattning, inkomstniva etc.

Det ar troligt att beteendet paverkas i olika grad och pa olika sitt beroende pa
resans syfte och den férviantade parkeringstiden. Man reagerar troligen olika pd en
forandring i forutsidttningar for parkering vid en butik medan man gor ett
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inkopsarende, pa dagtid utanfor arbetsplatsen, och pa gatan vid hemmet pa natten.
Samtidigt ar det svart att sarskilja de parkerandes syften ndr man férsoker mata ett
effektsamband, sarskilt i tat blandad bebyggelse.

Dartill kommer det faktum att olika kommuner och olika stadsdelar har varierande
grad av tathet i kontrollen och beivrandet av regelstridig parkering. Sannolikhet att
botfallas och botesbelopp ar rimligen faktorer som ocksd vigs in av en person som
overvager att kora till och parkera pa en plats, medan planeringen och omfattningen av
parkeringsovervakning kan ligga utanfor vad den kommunala parkeringsplaneraren
kan kontrollera.

Kanske ar det delvis till f6ljd av dessa svarigheter som sa fa systematiska studier har
gjorts av parkeringsstyrmedlens effekter. Endast for tva av kombinationerna finns ett
flertal skattningar publicerade i vetenskapliga tidskrifter: Prisets paverkan pa hur
manga som fortsatter att parkera pa platsen, och hur manga som fortsatter att ta bilen
till jobbet, oavsett val av parkeringsplats (markerade med gront i tabellen). I de fall det
saknas alternativa parkeringsplatser i narheten av de undersokta anldggningarna ar de
bdda matten utbytbara.

En fordndring i hur manga som vill parkera pa en plats till f6ljd av en forandring i pris
mats som efterfrdgans priselasticitet. Om en parkeringsavgift hdjs med 10 procent, och
det leder till en minskning av antalet parkerande med 2,5 procent sa anges elasticiteten
(i sin forenklade form) till -2,5/10, det vill sdga -0,25. Det har mattet ar ett behandigt
satt att mita och forutse effekten av en marginell fordndring i pris, som genom att utga
frdn relativa forandringar i bade pris och efterfrdgan mojliggor jamforelser mellan
forandringar fran olika prisnivaer.

Priselasticiteten har dock nagra svagheter. Genom sin Kkonstruktion gor
elasticitetsbegreppet ingen skillnad mellan héjningar och sdnkningar av priset. Det ar
dock val belagt att mdnniskor reagerar starkare pa en férlust dn en vinst, och sarskilt om
det man forlorar dr ndgot man anser sig vara berattigad till (Kahneman och Tversky,
1979; Knetsch, 1989). Denna effekt beaktas inte vidare i detta avsnitt, men ar central for
att forstd acceptansen av en forandrad parkeringspolicy, och i en del fall kanske dven
effekten. Vidare hanterar priselasticiteten inte forandringar till eller fran priset noll, det
vill sdga gratis parkering, sarskilt bra. Det dr inte bara av matematiska skal, utan ocksa
for att just gratis har en annan psykologisk effekt, och ger upphov till mycket hogre
efterfragan an vid ett 1agt pris (Shampanier et. al,, 2007).

Inom transportsektorn ar efterfragans priselasticitet ofta 1ag pa kort sikt, det vill sdga
att dven en stor prishojning ger begransad effekt till en borjan. Men den langsiktiga
elasticiteten dr normalt hogre dn den kortsiktiga - i storleksordningen 2 till 3 ganger sa
hog, enligt Dargay och Gately (1997) och Goodwin, Dargay och Hanly (2004). Det kan
forklaras med att man pad lang sikt har fler mojligheter att anpassa sig till en
prisforandring, genom att byta exempelvis bostadsort eller arbetsplats, eller skaffa sig
nya vanor.

Parkering som styrmedel fér en fossilfri fordonstrafik 17
Centrum for Transportstudier



18

Dartill skall noteras att vi hdr talar om elasticiteten i priset pa endast en
kostnadskomponent av en resa - parkering - men oftast méater effekten i antal resor.
Darmed underskattas elasticiteten med avseende pa den totala reskostnaden. Detta har
som konsekvens att ju hogre parkeringskostnad och ju kortare resa, desto mer elastisk
ter sig efterfragan.

Det ar sldende hur fd empiriska studier som gjorts av parkeringsprisets
efterfrageelasticitet. Hanssen (2012) har i en farsk litteraturgenomgang identifierat 17
kallor som beskriver totalt 21 studier i hela varlden sedan 1964, inklusive
modellskattningar och enkiatundersokningar. Majoriteten av studierna ar utférda i USA,
och huvudsakligen berors parkering i samband med pendlingsresor till arbete. Nagra av
Hanssens referenser beskrivs hir tillsammans ytterligare ett antal for att belysa de
viktigaste slutsatserna.

Arbetsplatsparkering

Flera forfattare menar att det finns goda skl att anta att efterfragans priselasticitet ar
olika for besoksparkering, arbetsplatsparkering och boendeparkering, med de hogsta
vardena for arbetsplats- och boendeparkering. Litman (2011) anger efterfragans
priselasticitet till mellan -0.2 och -0.4, med besoksparkering i den liagre och
langtidsparkering i den hogre delen av spannet. Uppgifterna svarar inte direkt mot
enskilda empiriska studier, utan ar slutsatser dragna fran flera kallor, varav nagra
undersokt bransleprisets, inte parkeringsavgiftens, inverkan pa antalet bilresor. Litman
noterar ocksad att en avgift som betalas helt eller delvis av ndgon annan, exempelvis
arbetsgivaren, har mindre paverkan pa beteendet dn en avgift bilféraren betalar ur egen
ficka.

[ en av fa svenska studier har Jansson och Wall (2002) studerat tillgangen till fri eller
subventionerad parkering vid arbetsplatser i Linkdping och Stockholm. Studien har fatt
stort genomslag och dess slutsatser ligger till grund féor manga senare bedémningar,
trots att urvalet ar tdmligen begransat. I Linkoping observeras att bland féretag som
erbjuder fri parkering och dar de anstillda inte anvander bilen i tjdnsten véljer cirka en
tredjedel av personalen att arbetspendla med bil. For arbetsplatser dar foretaget inte
erbjuder motsvarande tjanst dr andelen bilpendlare i stillet 6 procent. Nar studien
upprepades med foretag i centrala Stockholm noterades motsvarande andelar
bilpendlare till 18 procent nar fri parkering erbjods och 2 procent nar den inte gjorde
det.

De har stora skillnaderna i bilandel (32:6 och 18:2) kan inte i sin helhet tolkas som
parkeringsavgiftens paverkan pa beteende. Dels ar underlaget i undersokningen litet,
dels ar det tankbart att ett matt av sjalvselektion forekommer, dar personer med en
stark preferens for att ta bilen till jobbet foredrar arbetsgivare som erbjuder fri
parkering. Men dven med de begridnsningarna i beaktande &ar studien intressant,
eftersom den indikerade effekten dr sd stor. I underlaget forekommer tva snarlika
arbetsplatser, dar parkering erbjods till de anstéllda for 500 respektive 2000 kronor per
manad, med en utnyttjandegrad av 8 respektive 2 procent. Om de tva grupperna av
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anstillda ar lika varandra i alla andra avseenden, indikerar detta att efterfragans
priselasticitet ar -1, det vill sdga avsevart hogre dn i Litmans (2011) sammanstallning.

[ en andra del av samma studie granskas parkeringstillgdngen for bland annat anstillda
pa skolor i Stockholms innerstad, vilket har férdelen att de studerade arbetsplatserna ar
forhallandevis homogena i andra avseenden &n tillgdngen pa parkering. P4 de skolor
som inte tillhandahaller fri parkering viljer 3 procent att bilpendla. Tre ganger sa stor
andel viljer bilen pa skolor dar fri parkering erbjuds, men i sa begriansad omfattning att
platserna inte racker till alla som vill parkera. Pa skolor dar fri parkering erbjuds och
racker till alla som efterfragar det véljer ytterligare dubbelt sd manga, 18 procent, att ta
bilen till jobbet. Genomsnittet bland de observationer Jansson och Wall (2002)
dokumenterat ar att 85 procent farre tar bilen nir parkering inte ar gratis.

[ en annan utredning om parkering vid arbetsplatser i Stockholm (Stjarnekull och
Widell, 2008) uppskattas med hjilp av intervjuer och enkiter att 11 procent av
anstillda som har upplevt en hojning av parkeringskostnaden helt slutat kora bil, och
ytterligare 8 procent minskat sitt bilresande till arbetet. Det framgar inte hur stor
hojningen varit, men kostnaden efter hojning uppskattas till mellan 375 och 1000
kronor per manad. Eftersom storleken pd hdjningen ar okdnd kan inte elasticiteten
berdknas, men det kan noteras att totalandelen 19 procent av den bilpendlande
arbetsstyrkan ar betydligt mindre dn vad Jansson och Wall (2002) uppmatt.

I de har svenska studierna finns troligen en betydande effekt av att priset fére hojning
var noll, det vill sdga gratis parkering. Samma monster finns i en israelisk enkatstudie.
Albert och Mahalel (2006) studerar en stdrre arbetsplats och finner en elasticitet pa
hela -1,2 (genom att vilja mittpunkten i spannet och estimera elasticiteten genom den).
Aven hir ar det frdga om en fordndring fran gratis till avgiftsbelagd parkering.

Ndgra tidiga amerikanska méatningar av parkeringsprisers paverkan pa arbetspendling
har ocksa haft stort genomslag i litteraturen. Willson och Shoup (1990) sammanfattar
fyra fallstudier dar arbetsplatsparkering gatt fran att vara gratis eller kraftigt
subventionerad till att belasta den parkerande med den fulla kostnaden for
parkeringsplatsen. Uttolkat som efterfrdgans priselasticitet motsvarar resultaten ett
spann fran -0.11 till -0.68. I en senare studie dokumenterad av samma forfattare
(Willson och Shoup, 1992) noteras motsvarande spann till -0.08 till -0.23. Flera av
arbetsplatserna i de har studierna ar emellertid beldgna i Los Angeles och pa andra
platser i USA dar det finns farre alternativ till att kdra egen bil till jobbet.

[ centrala San Francisco, som i sin planering ar mer lik en europeisk stad, inférdes 1970
en 25-procentig skatt pa all parkering. Den ledde till en minskning av antal parkerande
motsvarande en elasticitet pd -0.3. Vid samma tid estimerades motsvarande
priskanslighet i Portland, Oregon till -0,58. Aven den staden &r betydligt mindre
bilorienterad dn Los Angeles (TRB, 2005).
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Besoks och boendeparkering

De flesta publicerade studier ar inriktade pa arbetsplatsparkering, eller méter i nagra
fall parkering generellt 6ver ett storre omrade, dar det inte gar att sarskilja olika syften
med parkeringen. Endast ett fatal studier kan ge ndgon vigledning om vad som &ar
specifikt for sddan parkering som gors i samband med besok till restauranger och
butiker, affirsmoten eller vid hemmet.

Genom modellkérningar har EU-projektet Trace (1999) uppskattat att fér antal bilresor
av typen tjanstedrende ar efterfrdgans priselasticitet -0.02, medan den for
arbetspendling ar -0.08 och resor i samband med utbildning -0.10. Skillnaden mellan
arendetyper forsvinner dock nistan helt om man mater efterfragan i kilometer istallet
for antal resor. Motsvarande varden blir da -0,3; -0,4 och -0,2.

Den enda empiriska vetenskapliga studien som specificerar andra typer av parkering dn
arbetspendling i ett europeiskt sammanhang ar Kelly och Clinch (2009). De gor en
detaljerad fore-efter-undersdkning av en prishdjning i Dublin. Genom att mata effekten
klockan 09, 12, 15 och 18 skapar de en lite mer detaljerad bild av parkerarnas
priskédnslighet dn i de studier som bara betraktar totalt antal parkerande eller resande.

Den klart hogsta elasticiteten uppmats vid klockan 09 pa vardagar (-0,40), dd man kan
tanka sig att manga arbetspendlare anldnder till centrum, medan de liagsta viardena
uppmats klockan 12 (-0.02) och under den tidiga eftermiddagen, da tjinstedrenden
torde dominera. Bland veckodagarna dr de som parkerar mest priskinsliga pa helgen
och allra minst kdnsliga pa torsdagar, da manga butiker i staden har dppet extra lange
pa kvillen. De har observationerna bekriftar det som beskrivits pa andra hall - att
korttidsparkerare ar mindre priskdnsliga dn arbetspendlare. Forfattarna till Dublin-
studien drar emellertid en principiellt annan slutsats &n vad som gors allmant. Dar de
flesta andra bedomer elasticiteten som hog, och att parkeringsavgifter darmed har
potential for att paverka fardmedelsval, tolkar de irlindska forskarna priskansligheten
som lag, och att dess storsta potential ddrmed ar att 6ka de offentliga intdkterna.

For att kunna dra mer detaljerade slutsatser dn vad som gar att gora fran en fore-efter
eller med-utan-studie, anvande Henscher och King (2001) en strukturerad enkét (stated
preference) dar respondenterna tog stillning till tre olika betalda parkeringsalternativ -
intill destinationen, pd annan plats i centrum, eller i utkanten av centrum - samt de tre
extra alternativen att parkera helt och hallet utanfor centrum, ta bussen eller avsta fran
resan. Deras undersdkning visar pa en priskénslighet fér parkering som ar hogre an for
andra komponenter av resans kostnad. Det visar sig ocksa att de som viljer att parkera
direkt invid destinationen och de som parkerar i utkanten av centrum ar mindre
priskédnsliga 4n de som viljer att parkera en bit bort men dnda i centrum (elasticiteter
-0,54; -0,48; respektive -1). Detta forklaras av forfattarna genom att de som parkerar i
direkt anslutning till destinationen &ar dar i affirsdrenden och har hdga tidsvirden,
medan de som parkerar en bit bort dr de som gor inképsirenden, och har drenden till
fler en 4n malpunkt i centrum, varfér den exakta platsen spelar mindre roll.

Parkering som styrmedel fér en fossilfri fordonstrafik
Centrum for Transportstudier



Undersokningen jamfor ocksa effekten av prishdjning med ett féorbud mot
korttidsparkering under morgonrusningen, och finner att prisinstrumentet har mycket
storre effekt pa firdmedelsvalet, medan P-férbudet framfor allt flyttar parkeringen fran
en plats till en annan. Detta knyter an till hur elasticiteten paverkas av prisférandringar i
ndraliggande omraden. Om bara en stadsdel hojer parkeringsavgiften orsaker det av
naturliga skil mer omflyttning dn om alla stadsdelar hdjer den samtidigt.

En annan viktig slutsats ar att det totala resandet till centrum knappt paverkas alls av
hojda parkeringsavgifter. En del byter parkeringsplats och desto fler byter till
kollektivtrafik, men valdigt fa avstar fran resan. Detta kan tas som indikation att effekter
pa destination och affarsliv ar begrdansade, atminstone for de delar av en stad som har
en stark centrumhandel och andra urbana kvaliteter att konkurrera med. For
halvexterna lagen kan situationen mycket val vara en annan.

Ytterligare en strukturerad enkidtundersokning (Axhausen och Polack, 1991), som
jamfor stdderna Birmingham i Storbritannien och Karlsruhe i Tyskland, indikerar
viktiga skillnader mellan drendetyper. Utan att utrycka resultaten som just elasticiteter,
bekriftar de att arbetspendling dr betydligt mer priskanslig for parkering &n kortare
arenden, med en relation i storleksordningen 1:2 i Karlsruhe och nagot mindre i
Birmingham. Undersokningsdesignen gor ocksda skillnad pa tid att kora till
parkeringsplatsen, tid att leta efter en ledig ruta och tiden det tar att gd fran rutan till
slutdestinationen. Att pa det hir sittet mata tidsvardet i de olika komponenterna av
parkerandet ger en rikare bild av hur beslutet fattas dn en elasticitet, som bara utrycker
nettoeffekten.

[ den enda studie som identifierats som riktar sig helt pd boendeparkering undersoker
Bao et. al. (2010) en fore-efter-situation i Nanjing i Kina, och finner att vid en prisniva
motsvarande ca 10 SEK per timme &dr parkeringsefterfragans priselasticitet -0.75.
Samtidigt finner forfattarna att for bussresor ar efterfragans priselasticitet -1,8, vilket av
forfattarna tolkas som att en siankning av taxan i kollektivtrafiken ar en mer framkomlig
vag att ga for att minska trangsel dn att hoja parkeringsavgiften. Denna slutsats, som
bygger pa det djarva antagandet att alla nya bussresenarer ar tidigare bilister, star i rak
motsats till de som dras i de flesta europeiska och amerikanska undersokningar, dar en
hojning av parkeringsavgiften bedoms ha storst potential.

Ett av de vanligast forekommande (se avsnittet svensk praktik nedan) argumenten for
mer parkering i innerstiderna ar att skydda innerstadshandeln mot konkurrens fran
externa kopcenter. Sambandet mellan tillgdng pa parkering och handeln ar emellertid
langt ifran klarlagt. I en svensk studie fran 2000 visades att de externa kopcentrumen
framfor allt tar kunder fran de butiker som inte ligger centralt placerade och fran
smaorter i omgivningen, snarare dn fran centrum (Bergstrom, 2000). Studier i USA och
Australien identifierar ett positivt samband mellan tillgdng pa parkering och képvolym
(se t ex Waerden, 1998; Reimers, 2013). Flera europeiska studier tonar emellertid ner
betydelsen av parkering for val av inkopsstillen. Anselmsson (2006) listar bade
sortiment och atmosfiar som viktigare dn bekvamlighet, vilket parkering ar en del av.
Mingardo och van Meerkerk (2012) visar att i Nederlinderna har det totala
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parkeringsutbudet inget samband med omsattningen i affirerna, med undantag for
jamforelser mellan butiker inom kategorin externa kdpcenter, dir mer parkering hanger
samman med mer forsiljning. De uppmater ocksa ett starkt positivt samband mellan
forsdljning i forhallande till butiksyta och parkeringsavgifter - det vill siga ju hogre
omsattning per kvadratmeter desto dyrare parkering. Tva olika studier visar att
handlarna sjilva éverskattar andelen bilburna kunder. I Graz i Osterrike uppskattar
handlarna att 58 procent av deras kunder kommer med bil, medan det i verkligheten
bara ar 32 procent (Sustrans, 2003). Motsvarande siffror i Bristol i Storbritannien ar 41
respektive 22 procent (Sustrans, 2006). Utan att nagra elasticiteter gar att utlasa finns
anda en antydan till generaliserbara resultat i de hir observationerna; pa platser dar
bilen star for en mycket stor del av transporterna dr inkdpsresorna beroende av
parkeringsplatser, medan det pa mer cykel- och kollektivtrafiktidta platser inte finns
nagot sddant samband, samt att handlare tror att en storre andel av kunderna kommer
med bil 4n vad som ér fallet.

Pa halvcentrala platser, dar lokala butiker i storre utstrackning tenderar forlora striden
med de externa kdpcentrumen, innebar den forlusten att tillgdngligheten pa dagligvaror
och tjanster sjunker for den som inte ar bilburen. Detta utgor en valfardsféorsdmring som
skulle kunna betraktas som en negativ extern effekt av att fler viljer att storhandla i
bilcentrerade omraden langre bort. Dirmed kan man i princip argumentera for att en
skatt pa parkering vid externa kopcenter skulle vara valfairdshojande om den ledde till
en generell tillgdnglighetsokning. Inga matningar finns for hur stor en sddan effekt
skulle vara.

Utbudets paverkan pa efterfragan

Utbudselasticitet mater normalt hur mycket mer eller mindre en vara erbjuds till f6ljd
av en prisforandring. Nar det giller parkering dr vi intresserade av nagot annat,
ndmligen hur mycket efterfridgan eller andra faktorer fordndras till foljd av en
forandring i utbudet (representerat av hogra spalten i tabell 1). Férutom en studie som
kopplar bilinnehav starkt till tillgdngen pa parkering i Manhattan (Guo, 2013) finns fa
empiriska belagg for utbudseffekter. Det hir kan bero pa att det ar svart att mata
effekter da efterfragan i utgangslaget ar storre dn utbudet och priset ar fast, som ofta ar
fallet vid parkering pa gatumark. D3 ar inte ldngre parkeringsavgiften en bra indikation
pa kostnaden som moter den som parkerar, eftersom risken att inte finna nagon plats,
och besviret att leta efter alternativ ocksa &dr en del av kostnaden som bérs av den som
parkerar.

Den overskjutande delen av efterfragan, det vill siga de personer som skulle velat
parkera pa en viss plats till det skyltade priset om det funnits plats, kan ta sig formen av
att man reser nagon annanstans, att man avstar fran att resa, att man reser med annat
fardmedel, av 6kad soktrafik, av att man parkerar langre bort fran sin malpunkt dn de
hade velat eller av att man parkerar dar det rader parkeringsférbud.

En av de pa senare tid mest citerade uppgifterna i forskningsfaltet om parkering ar den
att trafik som soker efter en ledig parkeringsplats kan utgora sa mycket som 30 procent
av den totala trafiken pa platsen (SKL, 2013 uppger den sd hog som 50 procent).
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Uppgiften gar i de flesta fall att spara till en studie av Shoup (2006), som bygger pa
matningar gjorda pa tider och platser utvalda just for att soktrafiken kan vantas vara
som storst dar. Faltundersokningarna ar ocksa utférda i amerikanska stider dar
gatuparkering i de flesta fall ar gratis medan parkering i P-hus med garanterad plats
tillhandhalls till marknadspris. Van Ommeren et. al. (2012) soker estimera vad
motsvarande andel dr i Nederldnderna, diar gatuparkering kostar lika mycket som i
parkeringshus. De finner att de bilturer som inte dr pa vdg mot en reserverad
parkeringsplats ar i snitt 20 minuter langa och dgnar 36 sekunder at att soka parkering,
vilket motsvarar 3 procent av restiden. Det visar sig ocksd, i linje med vad teorin
forutser, att det forekommer mer soktrafik i storre stider, dar det ar tatt mellan
malpunkterna, och pd morgnarna. Detta indikerar enligt forfattarna att en ytterligare
prisdifferentiering utifran ankomsttid och battre information om
parkeringstillgidnglighet i realtid till férarna skulle kunna ha positiv inverkan pa
soktrafiken.

Dar det finns en overefterfragan skulle en relevant elasticitet fanga hur stor relativ
forandring i soktrafik som orsakas av en forandring i utbudet. Nagra sddana matningar
har inte stdtt att finna. I den teoretiska litteraturen och i rapporter av mer normativ
karaktdr dar den gingse uppfattningen att parkeringsavgifter skall hoéjas till dess
belaggningsgraden ligger runt 85-90 procent. Lagre avgifter leder till 6verutnyttjande
och soktrafik, hogre till outnyttjade resurser, vilka bada ar ineffektiva jamvikter (se
bland annat Arnott och Inci, 2006 och 2010). Denna tumregel ger emellertid ingen
indikation pa hur manga parkeringsplatser det bor finnas i ett omrade.

Under arbetet med det hadr avsnittet har det kommit fram anekdotiska exempel pa en
form av elasticitet i tva steg, som verkar kunna uppsta till foljd av den institutionella
karaktdren i en stad. [ det forsta steget observerar kommunens planerare en stor andel
soktrafik i ett omrade, och beslutar om en héjning av parkeringsavgifterna i syfte att
minska trafiken och gora att det gar lattare att finna en parkeringsplats. I nasta skede
noterar kommunens trafikkontor att det ar glesare med trafik och parkerade bilar i
omrade, och blir dd mer benédgna att acceptera forslag om forandringar som tar en del av
ytan for gatuparkering i ansprdk, som till exempel att bredda en trottoar, ge
kollektivtrafiken ett eget korfalt eller anldgga en ny cykelbana. Nar en sadan fordndring
ar genomford sjunker aterigen utbudet pa parkering, och soktrafiken dkar.

Om den hir processen ar del av en planerad gradvis omstillning fran bil till andra
transportslag behover den inte innebidra ett problem, men om den innebir en
omedveten dteranpassning till den hogre trangselnivan som radde i initialskedet finns
det anledning att vara uppmarksam. Det finns tecken pa att en sddan sekvens av
Omsesidigt motverkande atgirder intraffat i bade Stockholm och London, dar det
utrymme som frigjorts genom trangselskatt forst lett till framkomlighetsvinster for
biltrafiken, men som sedan atminstone till del konsumerats av andra atgirder. Det
saknas idag matningar av om den héar effekten existerar och i sa fall hur stor den ar.

Avslutningsvis, en variant dar man forsoker mata hur mer parkering kan leda till 6kad
andel kollektivtrafik; genom att observera effekten av att lagga till nya parkeringsplatser
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vid pendeltdgstationer i Chicago, berdknar Merriman (1998) att mellan 0,6 och 2,2 nya
dagliga kollektivresenarer registreras for varje ny parkeringsplats. Nagra motsvarande
matningar av infartsparkeringar i Sverige kdnner vi inte till, men i samband med
intervjuerna som gjorts for denna rapport har planerare i Gnesta beskrivit att de
arbetare efter en liknande logik ndr det giller pendlarparkering i anslutning till
jarnvagen.

Transportefterfragans elasticitet med avseende pa andra
priskomponenter

[ avsaknad av omfattande empiri om parkeringsavgifternas paverkan, kan man titta pa
hur branslepriset paverkar biltrafiken. For detta finns en betydligt vidare litteratur.
Litman (2012) sammanfattar en stor mingd undersékningar. Hans slutsatser kan
jamforas med och bidra till férstdelsen for fallet parkering;

* Bransleprisets paverkan pa det totala trafikarbetet med personbil pa lang sikt
beskrivs i de flesta citerade studier i spannet -0,2 till -0,3, men med flera
exempel pa betydligt hogre och lagre varden. Priskdnsligheten for
parkeringsavgifter verkar ligga nagot hogre, sarskilt i situationer dar man jamfor
med gratis parkering. Detta torde atminstone delvis kunna forklaras av att en
forandring i parkeringspris till skillnad fran branslepris ar lokal, vilket gora att
del av anpassningen kan ske genom destinationsval. Om all parkering, dven pa
privat mark, skulle hojas lika mycket ar det troligt att en stor del av skillnaden
skulle férsvinna.

* Elasticiteter ar generellt hogre pa lang sikt, eftersom det da finns fler sitt att
anpassa sig till en prisforandring. Detta torde vara sant dven for styrmedel som
ror parkering.

* Forandrat branslepris har storre effekt pa bransledtgangen an pa trafikarbetet,
sarskilt pa lang sikt, genom att fordonsparken blir mer bransleeffektiv. Sa lange
det finns andra satt att parkera dn dem som paverkas av styrmedlet, till exempel
pa privat mark, kan man vanta sig en motsvarande mekanism inom parkering.
(Detta knyter an till resonemanget om att det ar battre att beskatta oonskade
faktorer direkt som aterfinns i avsnittet Pdverkan pd drivmedel och fordonstyp
ovan.)

* Forandrat branslepris har vasentligt mindre effekt pa den totala fordonsparkens
storlek dn pa det totala trafikarbetet. Detta har emellertid inte n6dvandigtvis en
motsvarighet nar det giller parkering, eftersom bilparken med tiden kan bli mer
branslesndl, men knappast mer parkeringssnal.

* Affirsdrenden ar mindre kinsliga for forandrat branslepris dn privata drenden.
Detsamma ar uppmatt for parkering.

* Pendlingstrafik 4r mindre kanslig for forandringar i bensinpriset dn resor till
butik eller néjen. Har pekar de fa studierna som existerar om parkering at ett
annat hall, med ganska sma skillnader mellan de kortare drendetyperna.

* Personer med hogre inkomst dr mindre kdnsliga for dandringar i bensinpris dn de
med lagre inkomst. Detsamma verkar dven gilla parkering.
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* Under rusningstrafik har trangseln redan styrt bort en stor del av den trafik som
varderar sin resa lagst, varfor priskdnsligheten har ar lagre. Det finns inget skal
att tro att sambandet skulle vara annorlunda for parkering.

* Hur och nir man betalar en avgift paverkar dess effekt. Detta ar troligen sant
aven for parkering.

Flera forfattare jAmfor trangselskatt med parkeringsavgifter, och férordar det ena eller
det andra pa huvudsakligen teoretiska grunder. Bland fordelarna med
parkeringsavgifter noteras att de ar valkdnda, forhallandevis accepterade och mindre
kostsamma att samla in. Bland fordelarna med trangselskatt ndmns att den mer precist
kan kopplas till fordonstyp och resvag, och belastar alla som kor pa en vag lika mycket,
utan att ge oavsiktliga rabatter till dem som koér genom staden utan att parkera eller
dem som har tillgdng till en privat parkeringsplats. (Se Albert-Mahalel, 2006; Button,
2006; Arnott och Inci, 2006; Bonsall och Young, 2010; Azari et. al., 2013 m fl.)

Oavsett dessa for och nackdelar torde trangselskatten vara ganska lik
parkeringsavgiften for dem som betalar den, genom att den uppstar i direkt anslutning
till en resa och ddrmed kan paverkas genom beslut dven pa kort sikt. Trangselskatt i
Stockholm uppgar till 10, 15 eller 20 kronor per passage, medan parkering kostar
mellan 15 och 41 kronor per timme. Proportionerna ar snarlika i Géteborg. Det racker
alltsd med ett ganska kort besok for att parkeringsavgiften skall bli en stoérre del av
reskostnaden an trangselskatten. Borjesson et. al. (2012) har berdknat vad den
trafikminskning som trangselskatten bidragit till motsvarar for priselasticitet, och funnit
att den var sa stor som -0,7 forsta aret och darefter har okat sakta till cirka -0,85. Detta
kan synas forvanansvart hogt, med tanke pa att det ror sig om hogattraktiv gatumark i
rusningstid, nir en stor andel av trafiken kan antas ha hdga tidsvirden och en
betydande del av trafiken inte sjidlv betalar kostnaden. Det finns flera troliga
delforklaringar till att Stockholmarna dnda verkar vara sa pass priskansliga i jaimforelse
till en bensinprish6jning. De inkluderar den forhallandevis goda tillgdngen pa
kollektivtrafik, som gor kostnaden for omstillning begriansad for den enskilde,
mojligheten att anpassa sig genom att vilja andra rutter och destinationer och det
faktum att det tidigare priset var noll, vilket i andra sammanhang visat sig vara férenat
med extra stora elasticiteter.

Trangselskatten i Stockholm tar in ungefar lika mycket pengar som de parkerings- och
felparkeringsavgifter som tas ut i Stockholms stad. Inférandet av triangselskatten kan
anvandas som en indikation pa vad en generell h6jning av parkeringsavgifterna skulle
kunna ha for effekt pa trafikarbetet och bransledtgdngen. Figur 1 visar
bransleforsaljning omréknat till normerade personbilskilometer for Stockholm stad och
lan for perioderna fore och efter inforandet. Trendkurvorna gar uppat fére och ner efter
inforandet i bada geografierna. [ staden faller bransledtgangen snabbt efter inforandet,
medan det gar ldangsammare i lanet. Det ser dock ut som toppen for bransleférsaljningen
naddes redan fore inférandet i staden, och att nedgangen i lanet inte pabodrjades forran
2008, vilket ocksa sammanfaller med en global nedgang i ekonomin. Det gar alltsa inte
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att med sdkerhet siga hur stor andel av trendbrottet som kan tillgodordknas
trangselskattens effekter.

Bransleforsaljning fore och efter trangselskatt i Sthim
omrdknat till personbilsmil per capita
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Figur 1: Brdnsleférsdljning (bensin och diesel) fére och efter inférande av trdngselskatter i
Stockholm. Data frdn SCB.

Vad géller priskanslighet finns en ytterligare faktor som kan spela roll, ndmligen precis
var hemmaparkeringen ligger i forhadllande till bostaden och alternativa firdmedel. |
avsnittet om internationella exempel nedan beskrivs ett omrdde i Vauban i Tyskland dar
all parkering forlagts till P-hus i utkanten av omradet, medan kollektivtrafik erbjuds
centralt inne i omradet. Just att géra bilresorna en liten aning mer obekvama att paborja
- de kraver en langre promenad - verkar ha haft paverkan pa fairdmedelsvalet dar. For
dven om den anstrdngning promenaden innebir inte syns i parkeringstariffen eller
fangas i ett estimat av efterfragans priselasticitet s ar den en del av totalkostnaden som
moter resendren ndr han eller hon gor sitt firdmedelsval. Inom omradet
hilsopromotion finns flera studier som visar att valet mellan att dka hiss eller ga upp for
en trappa paverkas mycket av den relativa placeringen mellan de tva, hur vilkomnande
de uppfattas och vilket av dem som upplevs som standardalternativet respektive
undantaget (se till exempel Kahn et. al. 2002). Det finns skidl att misstinkta att
fardmedelsval pa liknande satt kan paverkas av forhallandevis subtila forandringar i det
fysiska rummet.

Slutsatser angaende elasticitet

De spann som uppmats efterfragans priselasticitet ar stora. Allt fran nara 0 till 6ver -1
har foreslagits. Vilket varde som stimmer beror pa de specifika omstidndigheterna, och
det verkar alltsa inte vara meningsfullt att ange ett generellt virde. I Hanssens (2012)
litteraturstudie berdknas medianvardet for arbetspendling till -0,31 och medelvardet till
-0,4 baserat pa totalt 16 estimat. For affirsdrenden finns tre estimat med en median pa
-0,03 och ett medelvirde pa -0,08. Fran de 9 estimat dar drendetyp inte angivits noteras
medianelasticiteten till -0,22 och medel till -0,21.

Det fatal svenska observationer som gjorts (och som inte ingar i Hanssens studie) tycks
peka pa hogre priskanslighet har dn vad den internationella litteraturen indikerar. Det
kan bero pad att de svenska studierna huvudsakligen ar gjorda i Stockholm, dar
alternativet med kollektivtrafik ar forhallandevis tillgangligt, men ocksd pa att
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utgdngspriset i flera fall ar noll. Darfoér skulle det kunna vara rimligt att, i avvaktan pa
battre data, anta att en hojning av ett redan kdnnbart pris for parkering med 1 procent i
en svensk tatort leder till en minskad efterfragan pa arbetsplatsparkering med 0,3 till
0,4 procent och att effekten pa korttidsparkering ar hogst hélften av det. For de delar av
storstdderna dar en betydande andel av trafiken bestar av affarsbesok torde effekten pa
efterfragan vara mycket liten.

Om man istillet betraktar en situation dir parkering tidigare erbjudits gratis eller
ndstan gratis, och sedan hdjs till en kdnnbar prisniva, finns det anledning att tro att
efterfrdgan sjunker avsevart. Tillhér dessutom de flesta parkerade bilarna
arbetsplatspendlare som inte anvdnder bilen i tjansten, och som har rimliga
kollektivtrafikalternativ, kan effekten vara mycket kraftig. Kanske kan det vara rimligt
att forvanta sig en elasticitet i storleksordningen -1 nir samtliga av dessa egenskaper
sammanfaller. (For att berdkna ett viarde nir utgangspunkten ar priset noll méts
elasticiteten i mittpunkten i stallet for utgdngspunkten.)

Det saknas i princip helt ndgon systematisk empiri kring effekterna av tidsbegransad
parkering i litteraturen. Dartill &r den dokumenterade analysen mycket gles i fragor som
ror parkeringspolitikens inflytande oOver bostadspriser, bilinnehav och lokal
arbetsmarknad. Aven parkeringens inflytande 6ver eller det lokala affirslivet dr svagt
belyst, trots att det senare ofta anfors som argument for att 6ka eller bibehalla antalet
parkeringsplatser i innerstiderna.
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PARKERING | SVENSKA KOMMUNER

Detta avsnitt ar baserat dels pa intervjuer med 14 kommuner, som gjorts sarskilt for den
har rapporten, och dels pa andra nyligen rapporterade kartliggningar. Intervjuerna
genomfordes per telefon till parkeringsansvariga och stadsplanerare under perioden
december 2012 till mars 2013.

Bland de andra kartlaggningar som anvinds ar det tre rapporter som ar virda att
sarskilt uppmarksammas. Den forsta ar publicerad av Trafikverket (2012) i samarbete
med konsultféretaget Koucky och Partners, och redovisar en nyligen genomfdrd
undersokning av tio svenska kommuner. Den andra rapporten dr utgiven av Sveriges
Kommuner och Landsting (SKL, 2013), och ar forfattad i samarbete med
konsultforetaget WSP. Den ar mer normativ till sin karaktir och inriktad pa
parkeringsatgirder som framst syftar till att frdmja en hallbar utveckling av
trafiksituationen i stdder. Darutdver publicerar SKL aterkommande statistik o6ver
parkering pa gatumark, baserat pa enkater till parkeringsansvariga i Sveriges samtliga
kommuner (SKL, 2010). Statistiken ges ut med ett par ars mellanrum, den senaste for
tvd ar sedan och en ny publikation planeras under 2013. Vi har fatt ta del av
ramaterialet till 2010 ars upplaga och gjord en del egna berdkningar utdéver de som
citeras fran SKL:s rapport.

Urvalet for de intervjuer som genomforts sarskilt for denna rapport har for
jamforbarhets skull forlagts till samma 10 stérre kommuner som i Trafikverkets
kartlaggning, och darutover utokats med fyra sma kommuner. Se tabellen nedan.

Kommun Telefonenkat Trafikverket Befolkning Befolkningstathet
2013 2012 2011 invanare / km?

(storleks-

rankning)
Stockholm Ja Ja 881 235 (1) 4708
Goteborg Ja Ja 526 089 (2) 1175
Malmé Ja Ja 307 758 (3) 1962
Uppsala Ja Ja 202 625 (4) 93
Linkdping Ja Ja 148 521 (5) 104
Orebro Ja Ja 138 952 (7) 101
Jonkoping Ja Ja 129 478 (10) 87
Umea Ja Ja 117 294 (11) 51
Lund Ja Ja 112 950 (12) 264
Sundsvall Ja Ja 96 687 (16) 30
Gnesta Ja Nej 10 442 (205) 23
Bengtsfors Ja Nej 9 588 (220) 12
Gnosj6 Ja Nej 9 354 (226) 22
Sotenas Ja Nej 9004 (231) 65

Tabell 2: Kommuner i urval, befolkning och befolkningstdthet
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Oversikt, svensk praktik

Knappt 180 av Sveriges 290 kommuner hade ndgon form av kommunal
parkeringsovervakning ar 2009, men bara drygt 70 av dem tog ut avgifter for parkering,
hela eller delar av aret. Det innebdr att ungefir halva Sveriges befolkning bor i
kommuner som inte tar ut parkeringsavgift alls, och endast ett fatal i kommuner dar all
parkering ar avgiftsbelagd. Ytterligare nagra kommuner tillimpade parkeringsskiva
aven om parkeringen ar avgiftsfri. De har uppgifterna kommer fran den mest kompletta
oversikten av parkeringspraktiken i svenska kommuner, SKL:s rapport Parkering pd
gatumark i Sverige (SKL, 2010). Den ar uppbyggd kring en enkdtundersékning som

jamfor parkeringssituationen 2009 med den som radde 2007.

Samtliga storre stdder har gjort en inventering av sitt totala parkeringsutbud under de
senaste fem aren. Kvalitén och detaljgraden skiljer sig mellan kommunerna, och ingen
har fullstdndig 6verblick 6ver det privata utbudet, vare sig i de mindre privata garagen,
t ex i bostadsrattsforeningar, eller i kommunernas utkant. Férsoken att paverka det
privata utbudet ar generellt fa. Ett par kommuner arbetar aktivt med relationsbyggande,
information och férhandling med storre arbetsgivare och handelsplatser, men det stora
flertalet verkar betrakta det privata parkeringsutbudet som en extern faktor att férhalla
sig till men som inte kan paverkas ndmnvart.

Nivan pd de kommunala parkeringsavgifterna spanner fran 2 kr per timme i Mora till
over 40 kr per timme i Stockholms mest centrala delar. Avgiftsnivaerna féljer inte direkt
av ortens storlek. Nagra mycket sma orter med stor turisttrafik som Vaxholm och
Sotends tar ut hogre avgifter an betydligt stérre orter som Norrképing och Umed (SKL,
2010; respektive kommuns hemsida). 1 tabell 2 syns just de sma turisttita
kommunernas parkeringsavgifter i form av hoga genomsnittsavgifter i sista raden.

Antal invanare Antal Andel Genomsnitt |Tillampar Fel- Erbjuder |Erbjuder
kommuner |som tar |P-avg per kommunal P-|parkerings- [nyttokort |boende-
i grupp ut P- invanare Overvakning |avgift / parkering
avgift invanare
250 000-1 000 000 3 100% 392 100% 242 100% 100%
100 000-250 000 10 100% 196 100% 45 90% 80%
50 000-100 000 32 81% 117 100% 34 56% 22%
10 000-50 000 112 21% 81 71% 18 24% 13%
2 000-10 000 39 13% 164 29% 18 8% 10%

) av dem som tar ut sddan avgift.
Tabell 3: Parkering i svenska kommuner, baserat pd data frdn den enkdtundersékning som
ligger till grund for SKL:s rapport "Parkering pd gatumark 2010”

Cirka halften av de kommuner som tog ut avgifter 2009 har hojt dem under de narmast
foregdende dren. Skidlen uppges vara att i vid mening ordna trafiken och o6ka
omsattningen pa parkeringsplatser. Kommunernas intdkter fran parkeringsavgifter
o6kade mellan 2007 och 2009, men de ar ojamnt fordelade - 6ver 90 procent av
O6kningen harror sig fran Stockholm stad. Mer dn hélften av de totala intdkterna tas in i
Stockholm, Goteborg och Malmé. Fran 1 januari 2009 ar intdkterna momspliktiga.
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Miljobilar erbjods ar 2009 fri eller rabatterad parkering i 39 kommuner trots att lagen
egentligen inte medger sddana undantag (se avsnittet Juridisk grdzon nedan). Flera
kommuner har under aren som gatt efter SKL:s sammanstéllning antingen helt upphort
med miljobilsundantag eller har slutat ge nya dispenser, inklusive Géteborg, Malmé och
Uddevalla. Stockholm har under perioden hunnit bade inféra och avskaffa ett begransat
undantag for sa kallade supermiljobilar. P4 liknande sitt har ett undantag fran
trangselskatt for miljobilar funnits och sedan tagits bort, forst genom att inte ge nya
dispenser och fran 2012 upphorde rabatten dven for de som skaffat miljobil sedan
tidigare. Att s3 manga overger miljobilsundantaget kan knappast bero pa utebliven
effekt pa bilparkens sammansattning, eftersom den har varit avsevard (Hugosson och
Algers, 2012). Snarare verkar det vara fragan om det omvanda - sd manga har valt att
skaffa miljobil for att fa dtnjuta féordelarna att det lett till 6kad trangsel.

Forutom att ge fordelar till miljobilar ger de flesta kommuner ocksa rabatt och ibland
aven sadrskilda platser for nyttotrafik och boende i ett omrade. De rabatterna har
ddremot inte forandrats i stor omfattning sedan SKL:s enkat 2009.

Avgifter for felparkering tas enligt lag ut i alla kommuner. Hogsta och lagsta belopp
beslutas av regeringen men kommunerna bestimmer nivdn inom denna ram. Aven
felparkeringsavgifterna har hojts under senare ar, enligt uppgift beror héjningarna
framst pa dalig efterlevnad av parkeringsreglerna. Antalet felparkeringsanmarkningar
O6kade med 50 procent mellan 2007 och 2009. Intdkterna fran felparkeringsavgifter
ligger i de flesta fall pa mellan en och tva tredjedelar av intdkterna fran de ordinarie
parkeringsavgifterna. Flera kommuner vittnar om att uttaget av felparkeringsavgifter ar
annu mer politiskt kansligt 4n de ordinarie parkeringsavgifterna och det finns i princip
ingen forskningslitteratur eller dokumenterad samhaillsekonomisk litteratur som ger
vagledning om hur en optimal efterlevnadskontroll skall utformas.

[ ndstan alla av de stérre kommunerna styr kommunen gatuparkeringen medan privata
aktorer kontrollerar majoriteten av parkeringen i P-hus. Effekten blir i de flesta fall att
parkeringsavgiften i hus ar avsevart hogre dn den pa gatan, vilket i sin tur leder till att
det blir trangt pa gatuparkeringarna dven nar det finns lediga platser i parkeringshusen.
Tva undantag till detta monster ar Umead och Linkoping, dir kommunen kontrollerar 80-
90 procent av det totala utbudet, och de privata aktdrerna foljer de priser kommunerna
satter. | Sundsvall ar fallet det omvinda, dar d&ven kommunens gatuparkeringsplatser
hanteras av ett kommunalt dgt men separat och vinstmaximerande bolag, vilket
begransar i vilken utstrackning parkeringsavgifter kan anviandas for efterfragestyrning.

Bland de svenska kommunerna utmairker sig Goteborg, Malmé, Umed, Uppsala,
Linkdping och Lund som dem som arbetar mest aktivt med sin parkeringspolitik, bland
annat for att minska arbetspendling med bil. Flera av kommunerna har regelbundna
moten med stora arbetsgivare och handlare i kommunen for att diskutera
parkeringsfragor och sprida kunskap for att motverka vanliga missuppfattningar, som
att innerstadshandeln skulle skadas av minskad parkering. I forhallande till sin storlek
ligger Stockholm efter de andra stora kommunerna nar det giller synen pa parkering
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som en integrerad del av stadsplaneringen, och det ar egentligen bara de senaste aren
som huvudstaden lamnat predict-and-provide-skolan bakom sig.

De flesta av de storre kommunerna har en politiskt antagen parkeringspolicy - i manga
fall upprattad i sin forsta version under de senaste fyra aren. En parkeringspolicy
hjalper kommunerna att ta ett helhetsgrepp pa parkeringsfragor, hur de hinger ihop
med andra stadsplaneringsfragor och att identifiera anomalier, som till exempel nar det
ar gratis att parkera pa gatan pa natten men inte pa dagen, vilket kan leda till att
personer véiljer att kéra bil till och fran arbetet primart for att flytta bilen till den
billigaste parkeringsplatsen.

Parkeringsnormer i Sverige

Sedan atminstone 1950-talet har byggherrar dlagts att erbjuda en viss minimimangd
parkeringsplatser i forhallande till antalet lagenheter eller den butiksyta de etablerar.
Att tillampa parkeringsnormer (eller parkeringstal, p-tal) av den har typen gor att
byggkostnaderna okar och att de som inte &ger bil darigenom i praktiken
subventionerar bildgarna genom att betala hogre hyror. Trots detta har metoden levt
kvar lange i svenska kommuner. Pa senare ar har ndgra kommuner borjat ifragasiatta om
det verkligen ar en rimlig princip, och flera varianter for att latta upp
parkeringsnormerna har spridit sig. I Lund, Goteborg och Stockholm har man bdrjat
stilla generella krav pa cykelparkering vid nyetableringar, pd samma sitt som den
vanliga bilparkeringsnormen.

I Goteborg, Malm6 och Umea arbetar kommunerna aktivt med parkeringsnormen i all
nyetablering, bland annat for att minska utbudet av arbetsplatsparkeringar. I Goteborg
satts en hogstaniva for antalet parkeringsplatser som en detaljplan b6r moéjliggéra om
det giller ett omrade med god kollektivtrafik. I bygglovsskedet satts sedan miniminivan
pa antalet parkeringsplatser som fastighetsidgaren maste ordna till 80 procent av det
maximala antalet. | Umed dr man enligt kommunen forst i Sverige med att tillimpa sa
kallade grona parkeringsinkdp. Det innebar att fastighetsdgarna far rabatt pa
parkeringstalen med 40 procent, vilket minskar byggkostnaderna, om de gor vissa
atgarder for att framja bilpooler och resor med kollektivtrafik och cykel. Liknande
atgarder har tagits i Malmo.

De har flexibla parkeringsnormerna beskrivs mer i SKL:s idéskrift Parkering fér hdllbar
stadsutveckling (SKL, 2013). Syftet med skriften ar att ge exempel pa atgiarder och
policyer samt utgoéra underlag for en politisk diskussion kring att fora en mer aktiv
parkeringspolitik. Nar det géiller flexibla parkeringsnormer utrycker sig idéskriften
positivt - en entusiasm som flera av de intervjuade verkar dela. Det finns emellertid skal
att vara vaksam pa vilka komponenter man inkluderar i en forandrad parkeringsnorm.

Parkeringsnormer ar viktiga just darfor att de paverkar markanvandningen langt in i
framtiden (som diskuterats i avsnittet om parkeringens roll i trafiksystemet och
samhdllsekonomin ovan). Beslut som paverkar markanvindning ar ocksa sddana som
alla boende har att leva med och ingen enskild kan vilja bort - ligger en parkeringsplats
framfor huset sa ligger den dar for alla, oavsett om man anvdnder den. Just de beslut
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som fattas vid byggtillfillet och som har de har tva egenskaperna - lasta for lang tid och
tvingande for samtliga boende - finns det goda skél att soka paverka nar man stiller
villkor infor en exploateringsratt. Bland de besluten ingar framfor allt var byggnader och
vagar placeras och hur husen utformas, parkeringsmojligheter for bil och cykel, spar
eller sarskilda korfalt for kollektivtrafik, mojligen laddinfrastruktur for elbilar och
kanske till och med madjlighet till dusch och ombyte for cyklister. Men de aspekter som
inte alls ar fasta i den byggda miljon, som medlemskap i bilpool, manadskort pa
kollektivtrafik etc., finns betydligt svagare skdl att inkludera i ett beslut om
parkeringsnorm. Att avkrdva byggherrar att de betalar for manadskort till alla
hyresgaster innebar en ofrivillig och onddig korssubventionering mellan kategorier av
hyrestagare precis som en traditionell parkeringsnorm gor.

I en debattartikel i Dagens Industris natupplaga nyligen, signerad av bland annat
finansminister Anders Borg, ifradgasattes parkeringsnormerna som kommunerna
anvander, just utifran att de driver upp kostnader och ger orimliga fordelningseffekter
(Borg och von Sydow, 2013). Att finansministern uttalar sig om en fraga som sa tydligt
hor till kommunernas planmonopol kanske kan vara en indikation om att en statlig
intervention ar att vanta.

Parkeringsnormer begransar sig till forandringar pa marginalen, vid nybyggnation, och
sdger ingenting om den totala titheten av parkering i ett omrade. Det som paverkar
manniskors beteende ar naturligtvis inte antalet tillkommande parkeringsplatser per
tillkommande lagenhet, utan det totala antalet parkeringsplatser i forhallande till
befolkningen, eller for att vara exakt, till den bilburna delen av befolkningen. Ett sddant
tal, som ibland har kallats parkeringstdckning, ar dock svart att mata, eftersom det
kraver en noggrann inventering dven av det privata parkeringsutbudet, inklusive
foretags och bostadsrattsforeningars garage etc.

Prioritering mellan parkeringssyften

De flesta av de storre kommunerna forsoker styra arbetsplatsparkering fran gatumark
till parkeringshus samt fran stadskdrnan till ytteromraden. Det finns en bred
samstdmmighet bland kommunerna att minska utrymmet for arbetspendlare i syfte att
prioritera besoks- och inkdpsresor som vantas gynna centrumhandeln, trots att kortare
parkeringstid rimligen borde innebara fler fordonsrorelser och darmed storre utslapp
och mer trangsel. Malmoé har nyligen féordubblat avgiften pa vissa gator for att minska
arbetsplatsparkering. I Goteborg, Lund och Malmé tillimpas dven tidsreglering for att
motverka bilpendling och prioritera besdékande. I Uppsala tar man kontakt med
arbetsgivare nar parkeringsévervakarna noterar att en stor del av de som parkerar star
kvar hela dagen, och forklarar att kommunens mark inte ar till for arbetsplatsparkering,
och att avgiften darfér kommer hojas i omradet. I Orebro vill man inte direkt férbjuda
arbetsplatsparkering, men 6vervager att inféra en progressiv taxa dar det blir dyrare
per timme for den som star linge. [ Lund besdker man alla stora arbetsgivare for att
diskutera parkeringsfrdgor och overtyga dem om att infora avgifter pa sin
personalparkering. Flera foretag dar har fatt hjalp att montera en avgangsmonitor for
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relevanta busslinjer i receptionen och integrera kommunens reseplanerare i foretagens
hemsidor och intranat.

Ndgra av de intervjuade kommunerna kommenterar ocksa bilpendling for att lamna
barn till skolor som ett problem. Med fritt skolval hamnar en stérre del av barnen ldngre
fran hemmet, och andelen barn som kan ga eller cykla till skolan sjunker. En 6kning av
andelen barn som far skjuts med bil till skolan har ocksa i flera kommuner orsakat
problem med trangsel och hdjd olycksrisk vid tiden kring lamning och hdmtning.

Boendeparkering ar inte en fullt lika het fraga i kommunerna, huvudsakligen for att den
ges hogre prioritet av kommunen &n arbetsplatsparkeringen. De mest aktiva
kommunerna har tagit initiativ att styra boendeparkeringen till anlaggningar med
avgifter for langre perioder, exempelvis manadskort, for att undvika att trafik drivs av
att man flyttar bilar som anpassning till parkeringsavgifter som skiftar éver dygnet.
Flera exempel finns ocksd pd hur parkeringen kunnat géras mer effektiv genom
samnyttjande, dar parkering for boende, besok, kontor och handel samsas i
gemensamma anldggningar (SKL, 2013). Da kan efterfragetoppar lattare jamnas ut och
farre matchningsproblem uppstar. Ett mer effektivt samutnyttjande av
parkeringsplatser gor att behovet av mark foér en viss méangd platser blir lagre, vilket
mojliggor en tiatare markanvandning, vilket i sin tur gor gang, cykel och kollektivtrafik
mer attraktivt. Olika typer av incitament &ar tankbara for att fler privata
parkeringsplatser skall samnyttjas i storre utstrackning, men utan utokat lagstod ar det
idag svart for kommuner att utéva patryckning annat an vid exploateringstillfallet.

Pa liknande satt finns det effektivitetsvinster att hdmta dar en parkeringsplats ar
reserverade for ett visst fordon, och platsen diarmed star tom nir innehavaren inte
nyttjar den. En delférklaring till varfér den har typen av ineffektiva personliga platser
tillampas ar troligen det hoga vardet pd en personlig parkeringsplats — en som alltid ar
ledig for just mig, utan osdkerhet och utan séktid - och den diarmed foljande oviljan att
hyra ut 6verkapaciteten som uppstar nar platsen inte anvénds.

Argumenten for parkeringspolitiken

Som en del av de telefonintervjuer som genomfdrts for denna rapport ombads de
parkeringsansvariga i kommunerna att dra sig till minnes forberedelserna till det
senaste beslut kommunen fattat om att oka eller minska méangden parkering.
Respondenterna skulle ta stillning till vilka argument som férdes fram och med vilken
intensitet. For varje argument fick respondenterna ange hur tongivande det varit, pa en
skala fran ett till fem, enligt foljande;

1. Hordes inte alls.

2. Namndes, men inte alls tongivande.

3. Ettav de mindre tongivande argumenten
4. Ettav flera tongivande argument
5

Ett av de klart mest tongivande argumentet
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Pa sidan 36 sammanfattas resultatet frdn de tio storsta kommunerna (de fyra sma
presenteras separat pa sidan 38). Det klart starkaste argumentet for att minska
mangden parkering i kommunerna visar sig vara att prioritera bebyggelse. Endast
Uppsala och Lund anger det som sillan horda argument. Tdnker man i férsta hand pa
kantstensparkering kan det verka udda att ersidtta den med byggnader, men manga av
exemplen som kommunerna ndmner har rort stérre parkeringsytor, som i placering och
total omfattning varit tillracklig for att uppfora nya byggnader pa.

Att skapa en trevligare och vackrare stadsmiljo visar sig ocksa vara ett brett accepterat
argument for att minska eller lata bli att 6ka mangden parkeringsytor. Ingen av de tio
stora kommunerna svarar att det aldrig horts. Stockholm och Géteborg dr de kommuner
som anger argumentet som minst tongivande.

Det tredje starkaste argumentet dr samlingskategorin annat, som innehaller s olika
saker som cykelparkering, parkmiljé, uteserveringar, gdgata, skridskobana, parkeringshus
fér bilar, lastplats, parkering for beskickningsbilar och torghandel. Det vanligast
forekommande svaret i samlingskategorin var uteserveringar, och de
anvandningsomraden som kan sigas vara exempel pa trevligare / vackrare stadsmiljé ar
i klar majoritet, varfor de tva kategorierna kan betraktas som i praktiken samma sak.

Att prioritera kollektivtrafik fore parkering verkar vara nadgot som hianger samman med
stadens storlek. De fyra storsta kommunerna ger argumentet en femma, och i
parkeringssammanhang progressiva Umea3 ger en fyra. Ovriga sitter tvior och ettor.

Nar fragan stills om att erbjuda farre parkeringsplatser som ett sitt att langsiktigt
minska bilens firdmedelsandel blir de flesta respondenterna mer tveksamma. Det ar ett
argument som inte alltid anges rakt ut, men som dnda ofta ar en del av diskussionen
genom andra argument. Férdelningen bland svaren ar ocksa mer spridd pa denna fraga,
med Uppsala som den enda kommun som anger detta som bland de klart mest
tongivande argumenten och Malmdé och Jonkdping anger att det ar ett argument som
inte horts alls.

Nar det galler att lata bilparkering sta tillbaka for cykling ar Uppsala i topp foljt av
Goteborg och Linkdping, medan detta dr ett argument som inte alls hors i Orebro och
Malmo. Fordelningen av svaren kan tyckas motsigelsefulla, med tanke pa den hoga
andelen cykeltrafik i just Uppsala och Malmoé.

Att anvinda minskad parkering som styrmedel for minskade lokala utsldpp ar ett sillan
anvant argument. De kommuner som inte sitter en etta pa detta dr i fallande skala
Ume3d, Lund och Linképing, varav Umea brottas med 6verskridna nivder av féroreningar
i stadsluften. Pa liknande satt ser det ut med fragan om att minska parkering for
trafiksdkerhetens skull. Hir menar i princip alla tillfrdgade att trafiksdkerhet alltid
kommer framst, men att det sillan leder till forandringar i lokaliseringen av
parkeringsplatser, mojligen med undantag av platser for att slappa av barn vid skolor.

Att lata parkeringsplatser stryka pa foten till forman for rorlig biltrafik ar ett tongivande
argument enbart i Stockholm, och dven dar nagot som bara forekommit de senaste aren.
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Detta kan tyckas anmarkningsvart, med tanke pa att just relationen mellan parkering
och trangsel tar upp en sa stor del av forskarnas uppmarksamhet.

Omedvetna om att de deltagit i en intervju till stod for en utredning om parkering som
styrmedel for en fossilfri fordonsflotta har kommunerna rankat minskade
koldioxidutsldpp som det minst tongivande argumentet. Det tycks alltsa finnas stod att
dra den generella slutsatsen att parkering idag inte anvands av svenska kommuner som
ett instrument for klimatpaverkan.

Parkering som styrmedel fér en fossilfri fordonstrafik 35
Centrum for Transportstudier



19y18aes3uniayied 13110 BJPUE PAW UBSUBLINYUOY
A ULIO} 1 J3Y{EIul 3peNQ | ABYeIRe LIBW 11g 283 IRy AeyaUUIIq 3X0 1030 Jey eRAN el

19n0yaq 19n042q 19A042q 1B)Q e|paw Yoo uojuido
uey Aely d asopo3||iL

sie|dsSuniayed

81pa| us eNIY P IENET Y20 4NANG || JApUNY Sl

Nisigye

Y 1 18Ul

12judWNSIe SpUBAISUO} 3SOW e m  JUSWNSIe SpueAIBuO) BIBJ} AB BT - UDIUBWINSIe SpUBAISUO} IpUlW 3p AR 13

*apueA|Su0] S||e 33Ul UBW ‘SIPUWEN

*s||e 23Ul SIPIQH m

syesyiq Jauexyesy spepphyso
dde|sinpixolp|oy apesulA - 811494 || SAQYaq JPWwWAIN 10j 19ydiesyyes peyQ  ddejsinse3ae e[exo| apexsulin

uaunwwoy
Jyen@yAd 119puesal e[ejo} 19p Ae [apue SYenAmR||oy
114 SAQURq 3IPWWAIN suajiq eysulw 18yIssue 118 SAQURq 3IPWWAIN JBUUE || SAQUYI] JPWWANN

ofjiwspels

Jenjoen / asedijnaaL 119 sAQyaq PwwAnn

2s]a88Aqaq

193usWnie apueAiSuo} 3SaW Mepy m

juswngie apueASuo) eJa)y Ae N3

ualUaWINSJe apuUBAISUO) dIPUIW Bp AB 11 *9PUBAISUO] S| 33Ul UBW ‘SIpUIBN

S|[e 93Ul SIPIQH m

Argument for att ta bort (eller mot att ldgga till) respektive fér att Idgga till (eller

mot att ta bort) parkeringsplatser i tio svenska kommuner.

Figur 2
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Jamfér man argumenten for mer respektive mindre parkering (vinster respektive
hoger diagram pad foregdende sida) star det klart att respondenterna som helhet
uppfattar att argumenten mot parkering som vanligare och mer tongivande an de for.
Detta stimmer vil med trenden som framgar i de andra aktuella kartlaggningarna som
citeras ovan, som beskriver hur manga kommuner under de senaste antagit en mer
aktiv parkeringspolitik.

Bland argumenten for fler parkeringsplatser (eller mot att minska dem) aterfinns pa
ohotad forsta plats omtanken om innerstadshandeln, ett amne som berorts flera ganger
ovan. Det ndst mest tongivande argumentet, att det skall vara Idttare att hitta en
parkeringsplats, reflekterar den klassiska predict and provide-attityden, dar en
overefterfragan skall motas med okat utbud. Det ar i Stockholm, Jénkdping och Umea
som denna instédllning uppges tongivande.

Det ar ocksd samma tre stider som anger pressande krav frdn opinion och media som
ett i ndgon grad tongivande argument. Stor inflyttning uppges enbart av Stockholm och
Uppsala som tongivande argument, medan nya arbetsplatser ar ett av de starkaste
argumenten i Jénkdping.

Av de tre sista argumenten far ingen hogre dn en trea av nagon av de stora
kommunerna. Det argument som rankas absolut ldgst dr att generera intdkter till
kommunen, vilket kanske férvanar nagon, med tanke pa hur det ibland kan lata i
debatten om framfor allt parkeringsévervakning. En av respondenterna antydde i
intervjun att detta ar en kanslig fraga, och att intdkterna visst spelar stor roll, men att
det ar nagot man inte far siga hogt. Andra menade att det verkligen inte var ett
argument 6ver huvud taget. Intdkterna ar emellertid stora - for samtliga tio intervjuade
kommuner tillsammans uppgick intdkterna for parkeringsavgifter ar 2009 till tva
miljarder och felparkeringsavgifterna till en miljard. Enbart i Stockholm gav bada
avgifterna sammantaget ca 780 miljoner ar 2009 (SKL, 2010), vilket &r 30 miljoner
mindre dn vad trangselskatten inklusive tilliggsavgifter inbringade det aret
(Trafikverket, 2013).

Sma stader

De tio stider som intervjuats for den har rapporten och for Trafikverket (2012) hor till
de 16 storsta i Sverige och har éver 100 000 invanare (utom Sundsvall som har strax
under) och en distinkt stadskdrna som bebyggts under tiden innan bilen blev vanligt
forekommande i Sverige och norm for stadsplaneringen. Lattillgdnglig parkering ar i de
har stiderna inte ett konkurrensmedel for att locka befolkning eller kunder fran andra
orter, vilket syns i rankningen av argument i figur 2 ovan.

Som komplement har vi ocksd intervjuat planerare i fyra av de mindre kommunerna,
med runt 10 000 invanare. De har valts for att de befinner sig i valdigt olika situationer,
och presenteras darfor inte summerade i ett diagram, utan med respektive svar angivet
i tabell 4.
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Bengtsfors | Gnesta Gnosjo Sotenas

Genomsnittsinkomst 2011, KKR 196 240 246 233

Argument mot fler parkeringsplatser

Trevligare / vackrare stadsmiljé

Trafiksdkerhet

Utrymmet behdvs till kollektivtrafik

Utrymmet behdvs till cykeltrafik

Utrymmet behdvs till rorlig biltrafik

Utrymmet behdvs till bebyggelse

Utrymmet behdvs till annat

Minskade koldioxidutslapp

Minskade lokala avgasutslapp

Langsiktigt minska bilens andel av det totala
resandet i kommunen

Argument for fler parkeringsplatser

Lattare att hitta en ledig parkeringsplats

Okade intékter i form av parkeringsavgifter

Fler kunder till butiker och affarsliv

Bli mer i attraktiv i konkurrensen med andra orter

Tillgodose pressande krav fran opinion och media

Inflyttning i kommunen har 6kat behovet

Okat bilinnehav har dkat behovet

Nya arbetsplatser har 6kat behovet

Tabell 4: Rankning av argument fér och mot parkering i fyra smd kommuner

Bengtsfors air en forhallandevis fattig kommun, med Sveriges 11:e lagsta
genomsnittsinkomst bland invanarna. Kommunen har knappt 10 000 invanare och
tatorten drygt 3000. En sulfitfabrik och Elektrokemiska aktiebolaget har tidigare hort
till de stora arbetsgivarna, liksom en fabrik som tillverkade bilsdten fér Volvo. Den
senare lades ned ar 1999 och forstarkte den nedatgdende trenden i befolkningskurvan
som dominerat sedan 1980-talet.

Att ha bil upplevs av manga i Bengtsfors som absolut nddvandigt sa fort man uppnatt
korkortsalder. Kollektivtrafiken inskranker sig till skolskjuts, vilken nyligen fatt
prioritet 6ver parkering vid en skola (det dr darfor kollektivtrafik anges som en femma
i tabellen ovan). Kommunen har inga externa kdpcenter, utan ar snarare ett omrade
som folk kor ifran for att besoka storre orter i narheten.

Inga parkeringsavgifter tas ut, men en del platser ar tidsbegransade med 2, 4 eller 24
timmars begransning. Nagon gang per ar kontrakteras ett vaktbolag for att genomfora
parkeringsovervakning. Da kan det bli en del klagomal, annars ar inte parkering en
frdga alls i kommunen. En dag i veckan ar en parkeringsplats avstangd till forman for
torghandel.
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Gnesta kommun har strax éver 10 000 invanare, varav halften bor i titorten. Gnesta ar
ocksd dndhallplats for en av linjerna med pendeltdg i Storstockholm, och regionaltdg
gar till Stockholms central pa 35 minuter. Det gor Gnesta till lika mycket en férort som
en egen centralort, och bidrar till nettoinflyttning och hogre fastighetspriser an manga
andra kommuner i den har storleken. En liten centrumkarna runt jarnvagsstationen -
Gnesta ligger pad Viastra Stambanan - erbjuder stadskvaliteter med stenhus i
sekelskifteskaraktdr, torghandel och butiker. Manga av butikerna i omradet har
emellertid svart att ga runt, och en stor del av dagligvaruhandeln sker i det halvexterna
koépomradet Stopp, som ar helt inriktad pa kunder som kommer med bil.

Planerarna i Gnesta beskriver satsningar pa att vitalisera de centralare delarna och
sager nej till ytterligare etableringar vid Stoppomradet. Huvudgatan faller idag under
Trafikverkets ansvar, men kommunen har sokt lov att ta 6ver den for att kunna besluta
om hastighetsnedsattning dar. Ingen parkeringsavgift tas ut, men sedan 2009 tillimpas
tidsbegransad parkering med P-skiva, vilket mottes med starka protester fran
allménheten.

Parkering i Gnesta ar huvudsakligen relaterad till inkommande trafik som skall pendla
vidare till Stockholm, och darmed framfor allt kritisk i anslutning till jarnvagsstationen.
Som enda intervjuad kommun anger Gnesta att Kklimatfrdgan ar viktig for
parkeringsplaneringen, men inte riktigt pa det sitt som man kanske vintar sig. Har
handlar det om att erbjuda bra och smidig parkering for att folk skall vilja att ta taget i
stallet for bilen nar de pendlar in till arbetet i S6dertilje eller Stockholm, och alltsa inte
om den bilkérning som sker i den egna kommunen. En parkerad bil har ar alltsa inte
tecken pa mer bilkérning, utan pa mer tdgpendling.

En annan atgird ar att den som har manadskort pa Stockholms Lokaltrafik dker gratis
pa Sormlandstrafikens bussar. Det har inforts just for att minska trycket pa
pendelparkeringen, och 6ka andelen som dker buss+tdg i forhallande till de som tar
bil+tag.

Gnesta ar ocksa en av flera mindre orter i omradet och upplever en konkurrens om
bdde invanare och kunder. I det spelet upplevs parkeringstillgdngen som en del av
attraktionskraften som paverkar vart folk aker for att handla.

Gnosjo ar beromt for foretagande och ar ocksd en forhallandevis rik kommun.
Berdknat som inkomst per invdnare hade Gnosjo ar 2011 plats 48 av Sveriges 290
kommuner. Ungefar 4000 personer bor i titorten och ytterligare drygt 5000 pa andra
platser i kommunen.

Biltillgdngen ar hog och befolkningen férvéantar sig att kunna kora éverallt. Kommunen
tar inte ut ndgon parkeringsavgift, men begransar tiden till 15 minuter eller 2 timmar
pa en del platser. Efterlevnaden av dessa begransningar ar 1lag och kommunen har
initierat parkeringsovervakning allt oftare pa senare tid, eftersom trafiksituationen har
blivit kraftigt forsamrad. "Det ar lite djungelns lag. Bilen skall inte bara fram till dérren
- helst skall man ha in den pa lunchrestaurangen ocks3d” som en kommuntjansteman
utrycker det.
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Ndgra laddstolpar for elbilar finns vid kommunhuset, men att etablera bilpool skulle
inte vara sarskilt relevant, eftersom i princip alla har egen bil.

Bland enkatsvaren sticker Gnosjo ocksd ut som den enda kommun som bara vittnar om
en enda prioritet nir parkering diskuteras - 6ka tillgdngen for att méatta efterfragan.
Man behover inte besdoka Gnosjo ndgon lang stund for att forstd hur bilbaserad
livsstilen ar dar. Inte ens omradet vid jarnvagsstationen bar spar av stadscentrum. Den
intervjuade kommuntjanstemannen reflekterar over bilbeteendet, och berattar att
inom Gnosjo anses 100-150 meter som for langt att ga till fots medan samma personer
garna staller bilen och promenerar runt i staden nar de beséker Jonkoping.

Sotenis som namn kanske inte vicker sd manga kidnslor, men kommunens titorter
Smoégen, Kungshamn, Bohus Malmoén, Bovallstrand och Hunnebostrand ar nog desto
mer bekanta. Med sina 9000 aretruntboende utspritt pa en handfull titorter skulle inte
kommunen haft ndgon parkeringspolitik att tala om, om det inte vore for
sommargisterna. Under perioden juni till augusti tas parkeringsavgift ut i
kustsamhaillena, medan platserna under resten av dret styrs med tidsbegransningar om
30 minuter eller 2 timmar. Det finns bara enstaka privata aktorer pa parkerings-
marknaden, och de foljer den prisbild kommunen etablerar.

Parkeringsavgiften klockan 08-20 pa sommartid h6jdes 2012 fran 16 till 20 kronor per
timme. Ett politiskt beslut har fattats att sdnka den till 15 kronor fér 2013, men da har
man ocksa blivit tvungen att ta ut avgift &ven pa natten, for att kommunens budget skall
ga ihop. Parkerings- och felparkeringsavgifter gav drygt 1,5 miljoner kronor i intikt
20009.

Kustsamhadllena i Sotends dr sma och gatorna smala. Samtidigt ar en stor andel av bade
besokare och sommarboende bilburna och har rad att betala dven ganska hoga
parkeringsavgifter. Ett trettiotal parkeringsplatser ar reserverade for de aret-runt-
boende. Sommargasterna vill & ena sidan kora sin bil 4nda fram till bryggan, men ocksa
giarna ha gott om sittplatser pa uteserveringarna ndr de Kkliver ur bilen. De
infartsparkeringar som finns ar sa gott som aldrig fullbelagda, trots att det ar overfullt
med bilar inne i samhallena, och promenaden daremellan inte &r mer dn 500 meter. Det
hinder att personer som ger sig av pa segelsemester fran nagon av kommunens
titorter lamnar bilen pa den avgiftsbelagda parkeringen niarmast bryggan. Aven om de
betalar avgiften for de tva eller tre veckor de ar borta ar det inte en plats kommunen
vill ha en oanvand bil stdende, som hindrar andra gaster och boende.

Var och en av de hir fyra smdkommunerna har sinsemellan olika situationer att
bemota med sitt parkeringsutbud. De domineras av starka ekonomiska faktorer, som
avfolkning, pendling, gles planering och turism. Tva av dem uppger ocksa att parkering
ar ett konkurrensmedel med andra kommuner. Bara en av dem tar ut en
parkeringsavgift och ingen har parkeringsovervakning pa heltid. De urbana kvaliteter
som de storre stiderna kan erbjuda som motvikt till bekviam parkering ar svarare att
uppbringa for mindre orter, mdjligen undantaget Sotends, diar gamla tita och
promenadvindliga fiskesamhallen lockar gister. Men dven dar ar det dnda svart att
forma besokarna att lamna bilen utanfor tétorten.
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Trots sin inbdrdes olikhet blir de fyra smakommunerna som beskrivits har ytterligare
exempel pa hur svart det ar att bryta ett invant beteendemoénster forstirkt med
bilbaserad markanvandning. En stark bilkultur verkar paverka firdmedelsval aven for
de resor som litt hade kunnat goras till fots.

Innerstadshandel

Det enskilt mest tongivande argumentet att behalla eller utdka antalet
parkeringsplatser i storre svenska kommuner ar att skydda innerstadshandeln fran
konkurrens av externa kopcentra. Detta argument har dock svagt eller inget stod i
forskningen nar det giller storre stider med en tdt kdrna (se avsnittet besdks och
boendeparkering ovan). Sddana platser konkurrerar redan i férsta hand med hjilp av
sin urbana atmosfar, sitt utbud och mdojligheten att ta sig runt till fots eller med
kollektivtrafik. I Lund verkar den av forskningen anforda slutsatsen ha vunnit gehor,
och planerarna anser att stadskdrnans kvalitet ar den huvudsakliga
konkurrensférdelen. Handlarna i innerstaden ber snarare kommunen om att etablera
gagator dn om ny parkering. I Umed har centrumhandlarna nyligen tagit initiativ och
bett kommunen hoja parkeringsavgifterna for att oOka omsittningen pa
parkeringsplatserna mitt i stan (VK, 2013).

[ Helsingborg har man infort fri parkering pd lordagar for att gynna handeln.
Kopcentrumet Vila i utkanten av staden ses som ett hot, men det har ocksa visat sig att
Vila har lockat folk fran omgivande landsbygd och smastider i minst lika stor
utstrackning som fran innerstaden. Nu 6verviager kommunen att goéra lérdagsparkering
gratis bara for de som handlar i butikerna, och tva partier (mp och f) foreslar att
kollektivtrafiken ocksa borde vara gratis pa lérdagar, for att inte uppmuntra folk att ta
bilen i onddan (Helsingborgs Dagblad, 2013).

[ Linkdping har politikerna beslutat om etablering av nytt externt kopcentrum, dit det
saknas kollektivtrafikforbindelse. Samma politiker driver samtidigt en aktiv
parkeringspolitik, och utrycker att staden skall vara koldioxidneutral, vilket kan visa sig
vara mal som &r svara att forena. Kommuntjinstemdn traffar regelbundet
innerstadshandlarna for att diskutera parkering och sprida kunskap om dess effekter.

De externa kopcentrumen ar i grunden designade for bilbesék, och de kommuner som
accepterar etablering av dem, men forsoker kollektivtrafikforsorja dem vittnar om hur
svart det ar att fa det att fungera. Dels ar centrumen lokaliserade for atkomst med bil
och bussresorna dit blir ofta 1dnga och vindlande. Vil inom omradet dr det inte sarskilt
promenadvanligt och stora parkeringsplatser skiljer ofta butikerna at med sadana
avstand att manga foredrar att kora fran en parkering till en annan dven inom omradet.
Flera av de intervjuade kommunerna ndamner IKEA som en sarskilt bilorienterad och
inflytelserik motpart ndr det giller att forsoka paverka utformningen av externa
kopcentrum.

En okad nathandel med tillhorande distributionstrafik uppmarksammas av nagra
kommuner som en potentiell killa till fordndring i framtiden. Ingen uppger sig dock ha
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observerat ndgra omfattande tecken pa att sddana férandringar skulle ha givit avtryck i
stadsbilden dnnu.

Infartsparkering

Att parkera vid infarterna till en tatort, for att fortsatta till fots eller med kollektivtrafik,
ar en metod som flera kommuner har infort eller dvervager att infora. SKL (2013)
forordar infartsparkeringar och menar att den mest effektiva parkeringsatgirden ar att
helt plocka bort parkering ut stadskdrnan och hanvisa till parkeringsanlaggningar i
utkanten. Dessa bor da laggas pa ett avstand som gor det mojligt att g3, cykla eller aka
kollektivt till stadens stora malpunkter. Lanecyklar kan vara komplement, enligt
samma SKL-rapport. Det finns emellertid valdigt lite forskningsstod for
infartsparkeringar, och kommunernas erfarenheter ar blandade.

[ Stockholm finns infartsparkeringar, men kommunen uppfattar att de ligger for nara
stadskdrnan, pa mark som skulle géra mer nytta for bostadsbyggande. | samband med
inforandet av trangselskatter i Goteborg fick nya infartsparkeringar hogre prioritet, och
de tycks av manga uppfattas som en skyldighet féor kommunen att ordna, nu nar
trangselskatten inforts.

Av de mellanstora kommuner som provat konceptet tycks de flesta gora liknande
erfarenheter. Ar parkeringarna fér nira innerstaden uppfattas det av féorarna som
poanglost att ldmna bilen, ndr man dnda kort sd langt som dnda fram till titortsgransen
- da kan man lika garna kora sista biten ocksd. Nagot battre verkar det ga att erbjuda
parkering vid den bortre dndhallplatsen fér inkommande kollektivtrafik, men 6verlag
ar det mycket svart att locka bilférare som ar vana att kéra fran dorr till dorr 6ver till
kollektivtrafik.

Ndgra planerare och parkeringsansvariga som intervjuats utrycker ocksa en principiell
tveksamhet till infartsparkering. Om man verkligen vill pdverka firdmedelsandelar och
fortita i hela kommunen kanske infartsparkering ar ett steg i fel riktning. Kanske
riskerar de att istdllet ytterligare etablera de mer perifera omradena som bilburna, och
isolera innerstaden som ett litet Skansen man kan aka till for att tillfalligtvis avnjuta
historisk miljé en stund. Vill man paverka stora volymer av biltrafiken kravs att man
paverkar mer an trafiken till de storsta stidernas innersta kdrnor.

Elbilar

Samtliga tio av de storre stiderna som studerats har dtminstone nagra laddplatser for
elbilar, och alla utom Linképing, som Kkallar sig biogasstaden, planerar fler under de
ndrmaste aren. Antalet ar dock fortfarande 1agt, och dessutom fragmentiserat med olika
anslutningar och natspanningar. Ingen av kommunerna har ndgon sarskilt stark uttalad
satsning pa elbilar eller har markt av nagon stor efterfragan. Givet de laga
marginalkostnaderna for att kora elbil ar det dock mojligt att detta forandras snabbt
den dag inkopspriset for elbilar sjunker sa 1agt att totalkostnaden att dga och kéra dem
kommer i nivd med en konventionell bil.
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De flesta kommunernas platser for laddning av
elbil finns pa privat mark eller i parkeringshus.
Fram till februari 2011 kunde kommunerna inte
sig pa
laddplatserna om de etableras pa gatumark, men

hindra andra bilar frdn att stilla
nu finns i Trafikférordningen nya bestimmelser
som gor detta mojligt. Laddbara bilar far anvanda
en siadan plats dven som parkeringsplats under
den tid den inte laddas, och andra bilar far
anvanda den for av- och pastigning, men inte

parkering.

P3 kartan intill syns antal laddplatser pa olika
orter i Sverige. Majoriteten ar av vanliga 230
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Bilpool

Av intervjuerna med kommunerna att doma ar anvidndningen av bilpool under snabb
6kning. Marknaden kdnnetecknas av stort antal lokala aktérer med bilar i bara en stad
och SunFleet, som &dgs av Volvo och Hertz, som ar etablerat i 32 svenska stdder.
SunFleet erbjuder saval oppna bilpooler, dir vem som helst kan bli medlem, som
slutna, som en arbetsgivare kan anvanda istéllet for firmabilar, liksom hybrider, dar
bilarna ar lasta till ett foretag pd kontorstid men kan bokas av andra pa kvéllar och
helger. Det finns runt 500 bilar tillgdngliga i Sverige fran olika bilpooler idag, enligt
sajten bilpool.nu, som drivs i samarbete med Trafikverket och som sammanstaller
information fran olika lokala bilpooler och SunFleet. SunFleet har éver 700 bilar i trafik,
men av dem finns manga i slutna pooler. En majoritet av de intervjuade kommunerna
har ordnat sina tjanstebilar just som en bilpool genom SunFleet.

Ingen av de intervjuade kommunerna har ndgon plan att forsoka skifta en storre del av
trafiken till bilpool, med undantag for enskilda nybyggda stadsdelar i storstdderna. De
flesta har uppfattningen att det inte dr mojligt att reservera gatumark at poolbilar,
eftersom det skulle strida mot kravet pa att behandla alla kommuninvanare likvardigt.
[stallet uppldter man plats i P-hus och pa kvartersmark i de flesta fall. Det ar emellertid
inte sjalvklart att kommuner ar féorbjudna att upplata gatumark specifikt for bilpooler,
sa lange dessa dr 6ppna for vem som helst att gd med i. P4 samma satt som busskorfalt
och cykelbanor ar begransade till vissa fordonsslag finns det skil att hivda att dven
poolbilar skall kunna ges sarskilda platser.

Fragan skulle gynnas av ett explicit klargérande i lagstiftningen tillsammans med en
riksgemensam legal definition av en bilpool. Vigverket (2003) sammanfattar i en
rapport nagra av de viktiga parametrarna att ta hansyn till for en sddan definition
(senare vidareutvecklat av Trafikkontoret i Goteborgs stad, 2011), med sarskild tanke
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pa att undvika att skapa incitament for bilpooler som upprattas enbart i syfte att fa
tillgang till billigare parkering.

En bil som delas av manga anvdndare har flera miljomassiga fordelar som en kommun
vill gynna. Dels ar en bil som delas av flera anvindare oftare i rorelse, vilket gor att den
star parkerad och tar upp vardefull mark under mindre tid - mark som da i stéllet kan
anvandas till cykelbanor eller kollektivtrafikkorfalt. Den troligen viktigaste fordelen ar
dock att anvindaren betalar for en poolbil i direkt proportion till hur mycket bilen
anvands, det vill sdga har en 13g fast kostnad och en hog marginalkostnad, i motsats till
en dgare av en elbil, vilket torde minska andelen resor med bil.

Av kostnadsskal ar bilpool mest intressant for personer som anvander bil ndgon gang i
veckan eller mer sallan. Figur 4 illustrerar i forenklad form kostnadsskillnaden mellan
att 4ga och kora en begagnad bil respektive hyra genom bilpool. Fér den dgda bilen ar
den fasta kostnaden inklusive virdeminskning pa bilen satt till 12 000 kronor per ar
och den direkta marginalkostnaden till 2 kr per kilometer. For bilpoolsalternativet ar
medlemskapet prissatt till 1800 kronor per ar och den direkta marginalkostnaden till
20 kronor per kilometer (baserat pa Sunfleets aktuella prislista plus antaganden om
bilmodell). I en tatort dar parkering ar hogt prissatt kommer alternativet att 4ga vara
dyrare dn vad som indikeras har. Oavsett exakt var brytpunkten hamnar, sa torde ett
okat utbud av bilpooler gora att framfor allt de som anvéander bil i liten till mattlig
omfattning blir bendgna att byta fran att adga till att hyra. Det har darigenom troligen
storre effekt pa bilparkens storlek dn pa det totala trafikarbetet. Det i sin tur innebar
att en 6kad andel bilpoolsanvindare kan gora att ett mindre antal parkeringsplatser
kan betjana en lika stor mangd resor. Detta ar i sig ingen miljévinst, men kan ha stor
effekt pd markanvandningen, vilket pa sikt kan leda till miljévinster.

30 000
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500 1000 1500 2000

@ Arskostnad for 3ga bil @ 3rskostnad for bilpool kérstracka per &r, km

Figur 4: Enkel prisjdimfiorelse mellan att dga en begagnad bil och att hyra genom bilpool

[ den andra dnden av skalan kan effekten bli den motsatta; den som idag till f6ljd av de
hoga fasta kostnaderna valt att inte ha bil, och diarmed saillan eller aldrig koér, kan
genom bilpool dka sin anvidndning. P4 samma satt kan bilpool leda till 6kad trafik
genom att en familj som redan har bil skaffar bilpoolsabonnemang som andrabil. Det
fatal studier som finns pa omradet stodjer att denna effekt finns, men menar ocksa att
den trafikminskande effekten dominerar (Trafikverket, 2012B).
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Anvander man parkeringspolitiken som ett sitt att gora bilpool mer attraktivt genom
att anvandaren slipper eller minskar den del av kostnaden som utgors av tid och besvar
att leta parkering sa forskjuts beslutet till bilpoolens fordel, sa att brytpunkten for
beslutet hamnar langre till hoger i figur 4 utan att bilpoolen beh6ver ge ndgon rabatt
och utan att alternativet att 4ga behover beskattas ytterligare. Da ar det att vinta att en
storre andel av de som anvénder bil lite oftare ocksd kommer att vilja poolalternativet,
vilket genom den hogre marginalkostnaden dven minskar deras totala korstracka. Pa
det har viset kan parkeringspolitiken, som redan i sin grund innebar att justera
marginalkostnaden for bilresor, fa en hiavstangseffekt genom att gynna bilpooler, dar
ndstan hela kostnaden betalas pa marginalen.

Aven trafik med foretagsbilar paverkas av 6vergang frdn egenigda till bilpoolsbilar,
trots att det inte dr foraren som betalar anviandandet direkt. I Goteborg har man matt
upp en minskning av bilanviandandet i tjdnsten pd hela 25 procent till foljd av bland
annat inférande av bilpool i kombination med en skarpt resepolicy.

For bilpooler finns en positiv nidtverksexternalitet, som innebar att virdet for varje
medlem i en bilpool 6kar ju fler andra personer som ocksa viljer att vara med i bilpool.
Orsaken ar att ju fler kunder en pool har desto fler bilar kan den férvalta, och darmed
okar sannolikheten att det finns en ledig bil i narheten just nir en kund vill ha en. Om
det dirmed finns ett troskelvarde, 6ver vilket en bilpools kunderbjudande ar sa starkt
att det i stor skala kan konkurrera med egenigd bil, sa ar det troligt att viarldens storsta
bilpoolsforetag ZipCar blir forst att 6verskrida detta. ZipCar har idag éver 700 000
medlemmar och 10 000 bilar. Féretaget gick med vinst for férsta gadngen under 2012,
och sdldes nyligen av grundarna till hyrbilsforetaget Avis for ca 3,5 miljarder kronor.
Mojligheten att snabbt genom telefonen hitta ett narliggande fordon och pabérja en
korttidshyra direkt utan forbokning har beskrivits som en nyckelegenskap for att
ZipCar skulle kunna nad andra kunder dn de som valjer en traditionell biluthyrare.

Cykelparkering

Cykelanvandningen 6kar och flera kommuner anger att parkering av cyklar borjar bli
ett problem for trangseln pa trottoarerna. For den som overvager att cykla kan ocksa
tillgdngen pa vader- och stoldskyddad parkering vara viktigt. Flera kommuner for in
cykelparkering i sin parkeringsnorm, eller forsoker pa annat siatt oka antalet
cykelparkeringar. Genom att uppmuntra arbetsgivare att erbjuda sdkra cykel-
parkeringar och omklddningsrum hoppas ocksd ndgra kommuner kunna minska
bilpendlingen. Inga méatningar har gatt att uppbringa som beskriver hur effektiva
sadana atgarder varit att paverka firdmedelsandelar.

Juridisk grazon

De legala och konstitutionella begransningarna for hur en kommun kan utforma sin
parkeringspolitik dr inte bara invecklade utan ocksa delvis oklara. Att ta ut en avgift for
parkering ar i princip att betrakta som en form av beskattning, eftersom avgiftens
omfattning inte ar priméart baserad pa den kostnad kommunen har for att tillhandahalla
parkeringstjansten. Dartill far kommuner inte beskatta andra dn sina egna medlemmar,
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vilket i princip skulle innebdra att parkeringsavgifter bara kan gilla de som ar
mantalsskrivna i kommunen de parkerar i. Just parkeringsavgifter ar emellertid
reglerade i lag som tillkommit fore de killor som forbjuder sadana
kommunoverskidande skatter och darfor gar det bra att fortsitta ta ut
parkeringsavgifter. Daremot blir det av samma skal svart att dndra i den kommunala
avgiftslagen (1957:259) utan att samtidigt starta en kedja av andra forandringar, som
kan vara svarare att fa igenom. Experterna ar oense om den hir begransningen vilar pa
grundlagen eller pd kommunalskattelagen, och fér den intresserade finns en nyligen
publicerad gedigen genomgang av fragorna i vagtullsutredningens slutbetinkande
(SOU 2012:60).

Forutom denna begransning av fordndringar i den lag som reglerar avgiftsupptagen
finns ocksa ett generellt krav pd kommunerna att behandla alla sina invanare (eller
medlemmar som det heter i lagtexten) lika. Det ar detta krav som gor att kommuner
inte kan reservera gatumark for bilpooler hur de vill, och som kan tolkas som att den
forbjuder miljobilsundantag.

Kunskapsefterfragan

[ ingen av de intervjuade kommunerna, vare sig de som undersokts for den har
rapporten eller de som forekommer i Trafikverkets (2012) sammanstillning,
utviarderas effekterna av de atgirder som vidtas i ndgon storre eller strukturerad
omfattning. Styrning av parkering ar helt uppenbart en relativt ny foreteelse, och
efterfrdgan pa kunskap ar stor och otillfredsstilld. P4 frdgan om vilken ytterligare
kunskap som efterlyses, svarar kommunerna med viss samstimmighet. Foljande fragor
har férekommit fran fler dn en person;

* Hur gor andra kommuner med rabatter, kort, undantag etc.?
* Vad har parkeringstalen for verkan egentligen och hur kan de bast forandras?

* Vad skulle hinda om man helt slutade tillimpa parkeringsnormer 6ver huvud
taget?

* Hur har andra lander 16st fragan om formansbeskattning av fri parkering?
* Skadas verkligen centrumhandeln av att ta bort parkering?

* Vad har nithandel och darpa foljande distribution av varor for paverkan pa
stadstrafiken? Vartat gar trenden?

e Ar det sant att folk frn innerstan stiller upp bilen pa l&ngtidsparkering i
narfororter och sen aker kollektivt hem?

* Om man skall gora en marknadsanpassning av parkeringsavgifterna i
innerstaden, i vilken sekvens skall man inféra forandringarna?

* Det pastas ibland att bilpool ar framfor allt ett satt att skaffa en andrabil. Men ar
det sant?
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Hur stor roll spelar det att man har parkering i kallaren i sitt hus, jamfort med

en bit bort?
Vem betalar i slutdndan for parkeringen?

Psykologiska aspekter — hur kan 15 kr parkering vara sa upprérande nar man
har en bil f6r 300 000 och kér och handlar fér 30007
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ALLMANHETENS ACCEPTANS FOR PARKERINGSPOLITIK

Forutom de observerbara orsakssambanden och dess samhallsekonomiska och
fordelningspolitiska konsekvenser finns en stark psykologisk och politisk dimension av
parkeringsplaneringen. I debatten om parkeringsavgifter och andra bilrelaterade
skatter forekommer ibland begrepp som ”bilfientlig” eller "kriget mot bilismen”. Under
arbetet med intervjuerna for avsnittet parkering i svenska kommuner ovan har flera av
de parkeringsansvariga delat med sig av berittelser om reaktioner nar tillgdngen pa
parkering minskar. Nar Stockholms stad skulle inféra en stiddag per manad ocksa i de
yttre stadsdelarna fick de manga arga brev och telefonsamtal med fragor som ”Jaha, och
var skall jag stdlla min bil nu har du tdnkt?”. Den har sortens reaktion ar typisk for
manga av kommunernas berattelser, dir kommuninvanare som valt att dga bil
uttrycker en upprord férvantan att kommunen skall forse dem med parkeringsplatser
som skall vara bade lediga och gratis. Flera kommuner vittnar om att nar den politiska
majoriteten ar instabil kanaliseras ibland den hir typen av opinion genom politiker och
kan till och med paverka valutgangen.

Det ar vl belagt att manniskor varderar en forlust mer negativt dn vad man varderar
en motsvarande vinst positivt. Sarskilt svart ar det acceptera en forlust av nagot man
anser sig ha en moralisk rattighet till. Priser som hdjs ar en forlust, och priser som
introduceras for ndgot som tidigare varit gratis kan latt uppfattas som en forlust av en
rattighet. (Se Kahneman, 2012 fér en omfattande genomgang av den har litteraturen
generellt och Hamilton, 2012 nar det giller dess effekt pa trafik och trangselskatter.)

Nar parkering och andra néarliggande transportpolitiska fragor diskuteras politiskt
anvands inte sdllan en retorik baserad i klass- och konstillhérighet, dven i fall da
avsdndaren ar av en politisk schattering som normalt inte brukar anvianda sddana
referenser. P4 Goteborgs-Postens debattsida skrev allianspartierna i februari 2006
angaende trangselskatt i Goteborg att "Trangselskatten gar hardast ut 6ver dem som
behdver bilen mest; kvinnor med 1ag inkomst och med barn som maste ha bilen for att
komma till sina arbeten.”

Det ar emellertid inte sant att en fordyrning av biltrafik i innerstaden paverkar kvinnor
och laginkomsttagare mest, vare sig i antal personer eller i kronor och 6ren. Baserat pa
data fran en enkdtundersokning i Goteborg med omnejd, utférd av Centrum f{or
Transportstudier i december 2012, sammanfattas i figur 5 nagra underliggande
faktorer for hur invanarna paverkas av parkeringspolitik, trangselskatt och andra
lokala trafikrelaterade ingrepp. Resultaten visas for samtliga respondenter, fordelat pa
kvinnor och man och fordelat pd hog och lagavléonade. Dar syns att mdn och
hogavlonade dger och kor bil oftare dan kvinnor, att de oftare erbjuds fri parkering och
formansbil, men att de samtidigt har farre tidsbegransningar i form av fasta arbetstider
och hidmtning och ldmning av barn. Skillnaderna ar stérre mellan inkomstgrupperna an
mellan kvinnor och mén.
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Figur 5: Faktorer med inflytande éver hur olika grupper pdverkas av parkeringspolitiken.
Data frdn ca 1600 personer i Géteborg med omnejd, december 2012.

I samma enkdtundersokning stélldes ocksa nagra hypotetiska fragor, for att testa hur
allmanheten uppfattar den typ av marknadsbaserade prissittning som forskarna
verkar vara mer eller mindre ense om ar fordelaktigt att inféra. Respondenterna
ombads ta stallning till fem olika pastdenden om antal och priser for parkeringsplatser,
och svara om de héller med om att;

1. Det skulle vara rimligt att hdja parkeringsavgifterna i centrum, om det leder till
att man kan vara sdker pa att snabbt hitta en ledig plats.

2. Det skulle vara rimligt att ta bort en del parkeringsplatser, om det gor att cyklar
och kollektivtrafik kan ta sig fram lattare i centrum.

3. Det skulle vara rimligt att ta bort en del parkeringsplatser, om det gor att bilar
lattare kan ta sig fram i centrum.

4. Detar rimligt att de boende i en del omraden kan parkera billigare dn besokare.

5. Det ar rimligt att parkeringsavgifter ar olika hoga pa olika platser och vid olika
tider.

De tre forsta pastdendena ar hypotetiska och ror forslag som atminstone teoretiskt
skulle kunna leda till hogre nytta. De tva sista giller forhdllanden som redan existerar
och ar allmént kdnda. Teorin forutser att manniskor dr mer positiva till de tva sista dn
de annars skulle varit, eftersom man tenderar att acceptera det oundvikliga och ha en
hogre acceptans for sdidant som redan &r etablerat.

Svaren dr sammanfattade i fem figurer pa sidan 51, férst for samtliga respondenter och
sedan uppdelat pa de som kor bil varje eller ndstan varje dag, de som aldrig eller ndstan
aldrig kor bil, samt uppdelat pa kvinnor och mén.
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Den forsta fragan, att hdja priset och gora det lattare att finna en plats, som enligt
transportekonomer med sdkerhet skulle leda till en véalfardsvinst, forlorar i
allmanhetens 6gon med 65 mot 12. Det dr ingen storre skillnad mellan kvinnors och
mans uppfattning, men bland de som kor bil varje dag ar andelen som motséatter sig
storre 4n bland de som kér sillan. Aven om de tjanar pd att slippa leta efter
parkeringsplats sd dr uppenbarligen tanken pa att betala dnnu mer for parkering den
dominerande kinslan. Om de som inte kor bil 4r mer positiva for att de antar att det
skulle gynna kollektivtrafikens framkomlighet eller stadsmiljon, och diarmed dem
sjalva, eller om de gor en utomstdendes analys av nyttor och kostnader, men utan att
sjalv drabbas av kdnslan att behova betala mer ar oklart. Hur som helst ar skillnaden
mellan grupperna stor - dven om de som inte kor bil ocksa har en majoritet emot, med
48 mot 30.

Att minska pa parkeringsutbudet till forman for kollektivtrafik och cykel ar en néstan
jamn fraga i totalbefolkningen, dar nej vinner med bara 44 mot 43 procent. Inte ovantat
ar skillnaden storst mellan de som kor och de som inte kor i den har fragan. Men dven
bland de som kor bil dagligen ar nastan 30 procent foresprakare. Ingen stor skillnad
uppmats mellan kvinnor och man.

Idén att istdllet ta bort parkeringsplatser till forman fér den rorliga trafiken har en
overvildigande majoritet emot sig. Inte ens bland dem som kor varje dag ar fler an 16
procent positiva. Aterigen talar folkopinionen i motsats till den ekonomiska
valfardsanalysen. Mdn ar aningen mer positiva dn kvinnor till idén, men det ar langt
ifran jamnt.

Over 80 procent av samtliga grupper tycker att boendeparkering ar rimligt, med
aningen hogre stdod bland de som inte kor bil och bland kvinnor. De regressiva
effekterna, det vill sdga att boendeparkering dr ett nettobidrag till dem som é&ger
lagenhet i de dyraste omradena i centrum, tycks inte vara ett argument som paverkar
opinionen namnvart.

Kvinnor och de som kor bil ofta 4r mer bendgna att ifragasatta att parkeringspriser ar
olika hoga pa olika platser och vid olika tider. Gruppen som motsatter sig ar emellertid
aldrig langt 6ver 20 procent i ndgon av delmédngderna.
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Figur 6: Attityder till parkeringspolicyer i Géteborg, december 2012
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INTERNATIONELLA EXEMPEL

[ litteraturen aterkommer samma internationella exempel i flera kallor. I detta avsnitt
har vi samlat nagra av dem for att illustrera mer eller mindre omfattande och
nyskapande ansatser. Samtliga atgarder kan ha effekter pa utslappen av klimatgaser,
men det ar langtifran sjalvklart vilka effekterna blir, och det ar tydligt att det primara
syftet med atgiarderna ofta har varit ett annat, som att minska trangsel eller att frigéra
parkeringsplatser for besoks- och inkdpsdrenden. Av exemplen nedan ar det framst
atgarderna for att skilja parkering fran boendet i Vauban som har som tydlig ambition
att totalt sett reducera bildgande och biltrafik.

Parkeringsnormer utomlands

Traditionellt i Sverige och manga andra lander har man haft miniminormer foér antalet
parkeringsplatser for att fa fastighetsdgarna att bidra till att tillgodose en tdnkt
efterfrdgan pa parkering i ett omrade. Nu borjar det vixa fram exempel pa ett omvant
tankesatt dar man istdllet maximerar antalet tillatna parkeringsplatser eller drar ner
miniminivan i vissa omraden med syfte att reducera biltrafiken.

[ Nederlinderna och Schweiz finns sedan ldnge en nationell procedur for att
klassificera omraden efter andel gdng och cykeltrafik samt tillgdnglighet pa
kollektivtrafik. I omraden med hog andel gaende och cyklister och tit kollektivtrafik
kan parkeringstalen minskas. Normsystemet tillimpas olika i olika kommuner
(Trafikverket, 2012A; SKL, 2013).

[ Bern korrigerar man parkeringstalen med en lidgesfaktor anpassat till byggnadens
funktion och tillgangen till alternativa fairdmedel. Man satte 1989 en norm pa max en
parkeringsplats per tio arbetstagare vilket fick till effekt att trafiken minskade i
rusningstid, vilket ocksa var ett av malen med atgarden. Effekten blev ocksd att vissa
foretagare inte ville etablera sig i centrala ldgen, utan foredrog platser langre ut dar fler
parkeringsplatser tilldts (Evenas och Petersson, 2005).

Aven i Ziirich korrigeras parkeringstalen efter liget och tillgdng till alternativa
fardmedel. Dar tillampas ocksa sedan 1999 en modell diar man satter ett maximum for
vilken trafikalstring en ny etablering far generera. Modellen kallas the access contingent
model och tillimpas pa etableringar som uppfyller vissa kriterier (bland annat minst
150 parkeringsplatser och god kollektivtrafikanslutning). Enligt modellen ska
fastighetsidgaren ta fram en handlingsplan for att méta, styra och rapportera trafiken.
For mycket trafik kan medféra sanktioner (SKL, 2013).

Ett exempel pa detta dr den kommersiella etableringen Sihlicity som 6ppnades i
centrala Ziirich 2007. Etableringen ligger i utkanten av citykdrnan och bestar av ett
antal byggnader fyllda med bland annat handel, biografer, service, hotell och lite
bostader. Sihlicity har dagligen ca 19 000 besokare. Som en del i tillstdndsprocessen
for anlaggningen genomfordes ett antal atgarder for att styra trafiken. Man satte ett tak
pa max 850 parkeringsplatser, parkeringsavgifter maste tas ut och 600
cykelparkeringsplatser skapades och en hemsida om hur anldggningen nads med alla
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sorters firdmedel togs fram. Anstdllda far inte parkera inom anldggningen och
markagaren fick medfinansiera forbattringar i kollektivtrafikforsorjningen. I slutet av
2008 utfordes 72 procent av resorna till anldggningen med annat firdmedel adn bil
(Eltis, 2009).

Att skilja pa boende och parkering

Freiburg ar en stad i sydvastra Tyskland med 230 000 invanare. Pa ett tidigare militart
flygfalt i utkanten av staden byggdes under de forsta dren pa 2000-talet den nya
stadsdelen Vauban for 5000 invdnare, som lanserades med en profil av hallbart
byggande. Har ar gatuparkering inte tilldten, utan all parkeringsyta tillhandahalls
separerat fran boendet i parkeringsgarage i omrddets utkanter. Vauban begransar
bilanvdndningen genom att erbjuda parkeringsfria bostadsgator, och lata den som vill
parkera gora det separerat fran bostdderna, bade rumsligt och fiskalt. Pa det viset
behdver inte de som inte parkerar sponsra de som parkerar genom hdgre hyror eller
fastighetspriser.

Stadsdelen har ocksa begransningar av genomfartstrafik, och erbjuder alternativ i form
av bland annat sparbunden kollektivtrafik med tita avgdngar. I omradet brukas i snitt
en halv parkeringsplats per invanare. Bilinnehavet och bilanvandningen berdknas vara
halften sa stort i Vauban som i jamfoérbara omraden, med 160 bilar per 1000 invanare,
vilket kan jamforas med narliggande Risenfeldt, med ett bilinnehav pa 299 per 1000
invanare, eller med centrala Lund, dar bilinnehavet dr 190 per 1000. Andelen av alla
resor som gors med bil i Vauban ar 16 procent, och bilpooler lockar 39 procent av
hushéllen som medlemmar. Av de hushall som idag ar bilfria hade 57 procent bil innan
de flyttade till Vauban. (ITDP, 2011; Svensson och Hedstrom, 2010).

Atgarder for att motverka gratis parkering pa privat mark

[ september 2009 rostade Nottingham City Council for att infora avgifter pa
arbetsplatsparkering enligt den sa kallade Workplace Parking Levy scheme (WPL), som
senare inférdes i oktober 2011. Avgiften dr 288 pund per parkeringsplats och ar, att
betala for arbetsgivare som erbjuder 11 platser eller mer. WPL mdjliggjordes redan i
brittiska Transport Act fran november 2000, men Nottingham var den forsta stad som
utnyttjade mojligheten.

Syftet med systemet dr att motverka trangsel och det beslutades att samtliga intdkter
skulle ga till satsningar i lokal kollektivtrafik. Parkeringsavgifter valdes istillet for
trangselavgifter dd systemet ansags snabbare och billigare att inféra och enklare att
driva. Det var ocksa specifikt arbetsresor, som koncentreras till vissa tidsperioder och i
hog grad orsakar trangsel, som man ville pdverka. Kommunens férvantningar pa WPL
som enskilt instrument ar mattliga, men nar férbattringarna i kollektivtrafiken borjar
fa effekt vintas systemet fi en markbar paverkan pa trangseln. Enligt prognoser
forvantas satsningen 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken och darmed bidra till en 6kning
av kollektivtrafikresandet in till centrum med 20 procent fran 2006 till 2021.
Tillsammans med kollektivtrafikinvesteringarna férvintas systemet ndstan halvera
trafiktillvaxten, medan efterfragan pa infartsparkering forviantas dka med 45 procent
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(Nottingham, 2013). Den lokala handelskammaren har engagerat sig i motstand mot
WPL, och menar att foretag anpassar sig genom att flytta ifrdn staden for att slippa
kostnaderna. Underlaget for en sadan slutsats verkar emellertid vara av anekdotisk
karaktar (BBC, 2012). I september 2012 beslot sig Bristol att avsta fran att folja
Nottinghams exempel. Orsaken beskrivs framst som radsla att framstd som
foretagarovanliga, i kombination med tveksamheter kring administrationen av
systemet (Bristol24-7, 2012).

Andra system for att beskatta parkering pa icke offentligt 4gd mark finns i Australien, i
saval Sydney som Melbourne och Perth med lite varierande inriktning. I Sydney tar
man ut avgifter for parkeringsplatser vars dndamal inte dr boendeparkering. Avgifter i
olika nivder tas ut i flera omraden. Syftet ar att minska bilresandet till de framsta
kommersiella centren, att uppmuntra kollektivtrafikresandet och att forbattra
luftkvalitén. Intdkterna har hittills framst anvants for att skapa nya infartsparkeringar
och busslinjer (OSR NSW, 2013; TfNSW, 2013).

[ Perth har man en parkeringspolicy som en del i en plan med flera syften. Malen ar att
forbattra luftkvalitén, minska trangsel, 6ka siakerheten for fotgdngare, frigéra parkering
for korta stopp samt att skapa en miljo i innerstaden som ar bra bade for ekonomi och
miljo. Man har infort parkeringslicenser med avgifter i stadskidrnan. Intdkterna gar till
kollektivtrafik, gdng och cykeldtgirder (WA DoT, 2013).

[ USA forekommer sedan 1990-talet en annan typ av paverkan pa arbetsgivare att
minska bilpendling till arbetsplatsen. I delstaten Kalifornien finns en lag som sedan
1992 foreskriver arbetsgivare att erbjuda sina anstdllda en summa pengar i utbyte mot
att de inte utnyttjar av foretaget forhyrda parkeringsplatser. Lagen kallas "the parking
cash-out program” och har som syfte att minska bilpendling och utslapp.

Shoup (1997, 2005) redovisar resultat av atgirderna for atta foretag som har foljt
kraven. Efter att systemet infordes noterades att andelen som aker sjilva i egen bil till
arbetet minskade med i snitt 17 procent, samdkningen 6kade med 64 procent,
kollektivtrafikresandet 6kade med 50 procent och gang och cykelresandet dkade med
33 procent. Nettoeffekten av fordndringarna blev en minskning med 12 procent av
transportarbetet med personbil.

Lagen kraver bara av de foretag som betalar for parkering at sina anstillda att de
erbjuder motsvarande bidrag till de som inte koér bil. Ager foéretaget sjilv
parkeringsplatsen ar de inte bundna till cash out. Skattereglerna ar ocksa sadana att for
den som viljer pengar i stillet for parkering maste arbetsgivaren betala
arbetsgivaravgifter och sociala avgifter. Hyra av parkeringsplatser betraktas daremot
som en vanlig avdragsgill kostnad i foretaget. Trots dessa skillnader har den
genomsnittliga nettokostnaden for arbetsgivaren bara okat fran 72 till 74 dollar per
anstalld efter genomférda atgarder, finner Shoup (1997) i sin genomgang av atta
fallféretag som borjat folja den da nya lagen.

Liknande system forekommer i Storbritannien, inte som lag, utan som
overenskommelser mellan foretag och kommun i samband med nyetableringar. Tva
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foretag som provat systemet med framgang ar Pfizer i Kent som inférde systemet 1998
och Vodafone i Berkshire som inforde systemet 1999. | bada fallen utbetalas en summa
med manadslonen for den som inte tar bilen till jobbet. Antal anstillda pa Pfizer som
pendlar ensamma i bil minskade med 8 procent pa tre ar, och motsvarande siffra for
Vodafone var 10 procent. | fallet Vodafone kompletterades utbetalningarna till
anstidllda med andra atgarder, sdsom speciella bussar till och fran jarnvigsstationen
och nérliggande orter, sikra cykelparkeringar och samakningsservice. Aven i fallet
Pfizer ordnades med omkladningsrum, cykelparkering och stéd for samakning. Trots
att satsningarna har fatt positiv respons och betraktas som lyckade av foretagen har de
anda inte fatt ndgon storre spridning i Storbritannien (Ridge, 2010).

[ Storbritannien finns dven en etablerad princip att ha varierande avgifter, beroende pa
vilken typ av fordon tillstandet giller, bland annat genom att tillstdndet kan kosta olika
mycket beroende pa hur utrymmeskravande ett fordon ar. 1 Westminster, i centrala
London, kostar parkeringstillstinden olika beroende pa fordonets ldngd, och elbilar
undantas fran kostnad.

[ Richmond, i Londons utkant, har man provat att differentiera avgiften for
parkeringstillstdnd efter fordonens koldioxidutslapp. Kostnaden for tillstandet
varierades dessutom beroende pa vem som parkerar (boende, foretag) och vilken zon
tillstandet avser. Fordon med utsldpp under 100g COz/km undantogs fran kostnad och
tillstand for en andra bil i ett hushall prissattes hogre dn for den forsta. Syftet var att
minska utsldpp av klimatgaser i stadsdelen, att uppmuntra héallbara transporter,
forbattra luftkvalitén och reducera annan miljopaverkan fran vagtransporter. Den
koldioxidbaserade kostnaden infordes i april 2007 men avskaffades igen i juli 2010
efter ett skifte i den politiska majoriteten (Ridge, 2010).
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ARBETSGIVARSUBVENTIONERAD PARKERING OCH
FORMANSSKATT

En forandrad och fortydligad tolkning frdn 2004 om lagens krav pa att loneférmaner
skall redovisas och beskattas innebar att vardet for fri parkering pa arbetsplatsen skall
inga det belopp som ligger till grund for formansskatt. Ett fatal studier har tidigare sokt
estimera de potentiella effekterna av denna fordandring. For att kunna berdkna
potentialen i den har atgdrden behdover flera faktorer estimeras. Den minskning av
trafikarbetet som kan uppnas genom att skiarpa kontrollen kommer fran en delméangd
av alla bilresor, ndmligen de som samtidigt

e ar arbetsresor,

* dar arbetsgivaren tillhandahaller parkering,
* gratis eller billigare 4n omgivande omrade

* och dar formansvarde inte redan redovisats.

Av denna grupp kommer nagra att byta fardmedel till ett koldioxidfritt eller
koldioxidsnalt alternativ, medan andra kommer att betala den hogre kostnaden
alternativt parkera ndgon annanstans.

En anmarkningsvard detalj i regelverket som Skatteverket tillimpar ar att den som
redan har bilféorman inte beskattas for parkeringsférmanen, trots att viardet av
parkeringen i sig kan vara mycket stor, atminstone i de stérre stidernas centrala delar.
Som syns i figur 7 ar antalet bilféormaner mycket storre an antalet som
formansbeskattas for parkering. Skulle samtliga bilférmanstagare ha rabatterad
parkering sa skulle ett upphdrande av undantaget for formansbilar innebara mer dn en
femfaldig 6kning av antalet som far en hojd direkt kostnad for parkering.

250 000
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150 000

100 000

50 000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

e==mfirmansbeskattad for parkering ~ ®===har bilforman

Figur 7: Antal bilférmdner och anmdlda formdnsbeskattningar av parkering i Sverige
2006 till 2011 (data frdn Skatteverket)
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Frdn den nationella resvaneundersokningen 2005/06 vet vi att det sker drygt
13 miljoner delresor med bil i Sverige varje dag. Av dem &ar 2,7 miljoner arbetsresor.
Nésta fraga ar hur manga av de resorna som slutar i en punkt dar tillgang till parkering
har ett marknadsvirde och dar arbetsgivaren erbjuder nagot billigare. Av vad som
framkommit i de ovanstaende avsnitten vet vi att avgift tas ut for parkering atminstone
nagonstans i kommunen i alla kommuner med éver 100 000 invanare. A andra sidan
tas avgift inte ut pa alla platser ens i Stockholm, som har de hogsta
parkeringsavgifterna.

Som ett 6verslag skattar vi att samtliga parkeringsplatser i kommuner med fler dn
100 000 invanare ar avgiftsbelagda, och att inga platser ar det i kommuner med farre
invanare. | avgiftskommunerna har vi 2,7 miljoner dagliga bilresor varav 800 000 ar
arbetsresor. Av dessa ror drygt en halv miljon resor till eller fran en fri parkering
erbjuden av arbetsgivaren. Med 500 000 enkelresor torde det rora sig om 250 000
arbetstagare, varav idag alltsd en knapp femtedel rapporterar formansskatt. Lat oss for
enkelhets skull 4nd3d anta att samtliga 500 000 far en skattehdjning i ndgon grad. Av
dessa kommer da en delmdngd att valja att minska eller upphéra med bilresande om
parkeringen avgiftsbeldggs, medan andra betalar skatten och fortsatter parkera.
Baserat pa vad som anges i avsnittet Kunskapsldge kring utbud, efterfrdgan och
elasticiteter ovan torde en 40 procentig reduktion av bilresorna vara en optimistisk
gissning. Det motsvarar 200 000 arbetsresor per dag enkel vag.

En genomsnittlig arbetsresa ar 16 kilometer, vilket med 10 procent dieselbilar i
fordonsparken motsvarar cirka 600 ton koldioxid per arbetsdag eller 140 000 ton om
aret. Det motsvarar 1,2 procent av personbilarnas 12 miljoner ton koldioxidutslapp i
Sverige per ar - en i sig ganska liten andel, men mycket pekar pa att klimateffekter
genom dampad bilism ar en frdga om manga sma steg snarare dn ett fatal stora
teknikskiften.

De har siffrorna bygger pa grova skattningar och bor kontrolleras mot andra kallor. En
tillgdnglig sddan ar den enkdt som anvints i avsnittet Allmdnhetens acceptans ovan,
som genomfdrdes i Goteborg med omnejd under de sista veckorna av 2012. Den
inneholl dven fragor om tillgang till fri parkering och om den var férmansbeskattad.
Bland de 1630 personer som svarat pa enkiten uppgav 889 att de regelbundet kor bil
till arbetet. Av dessa uppger 36 procent att de har fri parkering pd arbetet, men inte
betalar formansskatt for den. Det framgar daremot inte om narliggande parkering ar
avgiftsbelagd, och diarmed inte om parkeringen ar att betrakta som forman. Antag att
formansbeskattning ar tillampligt for samtliga av dessa och att andelen 36 procent ar
representativ dven pa andra platser i hela landet. Da &r den totala andelen av bilresorna
som berors av en dkad tillampning av skatteverkets regler 1,4 procent, vilket med en
elasticitet pa i storleksordningen -0,4 motsvarar en minskning av koldioxidutslappen
fran bilresorna i landet med 52 000 ton eller 0,44 procent av utslappen fran
personbilstrafiken. Till skillnad fran berdkningen ovan som estimerade att en av fem
faktiskt betalar formansskatt sa indikerar undersokningen i Goteborg att andelen ar
betydligt mindre (se figur 8).
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Av de som kor bil till jobbet minst nagra ggr varje vecka...

...arbetar 74% i ett omrdde dar gatuparkering ar avgiftsbelagd.

Av dem far 29% parkera fritt
hos arbetsgivaren...

..varav 1% betalar skatt pa
forménsvardet av parkeringen.

Figur 8: Andel av pendlarna i G6teborg med omnejd som fdr parkeringsplats av
arbetsgivaren, baserat pd allmdnhetens enkdtsvar

Aven om denna overslagsberidkning dr grov kan den inte tolkas som annat dn att
potentialen i formansbeskattning av personalparkering i sig sjalvt ar begransad till sin
omfattning nar det galler direkta klimateffekter. Som integrerad del av en langsiktig
strategi for att paverka resvanor har den storre mojligheter att gora nytta. Sarskilt
stora nyttor dr att vdnta i centrala ligen, dir de stdorsta formansskattebeloppen
sammanfaller med platser med mycket trangsel. Dar kan det finnas stora vinster i form
av framkomlighet, lokala utsldpp och upplevd stadsmiljo att finna i en mer strikt
uppfoljning av formansbeskattningen av parkering.

Vid varje forandring av det har slaget maste kostnaden att rapportera och kontrollera
tas i beaktande, som kan bli betydandet nadr det giller ndgot som rapporteras
individuellt for varje skattebetalare. Dartill behdver svarigheterna att bedoma ett
rimligt marknadsvarde av en parkeringsplats beaktas.
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ITS SOM MOJLIGGORARE

Varje gang det finns en ledig parkeringsplats och samtidigt en bil i samma omrade som
letar parkering finns ett varde i att dela information om lediga platser med forare som
letar parkering. Det har lett manga till att soka losningar pd hur information om
parkeringsldget kan samlas in och spridas till bilférare. Inom den del av
telematikbranschen som sysslar med trafik och transport, Intelligent Transport Systems
- ITS, finns gott om leverantdrer som erbjuder system for den har typen av
tillampningar.

[ SKL:s (2013) idéskrift framhalls ocksd parkeringsledningssystem som i princip
onskvart. I dagens parkeringsledningssystem far resenarer tidig indikation via skyltar
over vagen eller i sin navigator om var det finns lediga parkeringsplatser, sa att de kan
undvika onddig soktrafik. Stockholm och Goéteborg har dem i drift och bland annat
Uppsala genomforde nyligen en forstudie om att anskaffa ett sidant system.

Ett parkeringsledningssystem behover till att borja med information om var det finns
lediga parkeringsplatser. I P-hus och parkeringsplatser med kontrollerad infart ar det
tamligen enkel information att samla in, eftersom varje fordons in- och utpassage
detekteras, sd att P-husledningen vet ner pd en enstaka plats ndr var det finns
utrymme. Att samla sddan information och publicera den via ldmpliga kanaler torde
vara en 6verkomlig anstrangning for en storre kommun, vilket flera stader redan visat.

Svagheten i ett sddant hir system &r att den endast kan visa tillgdngen i P-hus, vilket ar
de stillen dar det mest sdllan dr ont om plats. Gatuparkeringen, som i alla kommuner
dar priset dar dr lagre ar den mest eftertraktade parkeringen, ar avsevart svarare att ge
indikationer om. Baserat pa biljettforsadljning i automater och via andra elektroniska
kéllor kan ett centralt placerat system berdkna sannolikheten att det finns lediga
platser pa gatan, men sa lange forbetalda parkeringstillstdnd brukas i nagon storre
utstrackning blir en sddan sannolikhetsberdkning oprecis. Detsamma galler om manga
bilar stéller sig utan att betala. Vid tider da parkeringsutbudet ar nira pa helt mattat,
det vill sdga de tider da ett parkeringsledningssystem skulle vara som mest vardefullt,
ar ocksa de tider da oprecisa estimat dr som minst anvdandbara.

Flera teknikleverantorer erbjuder 16sningar som mater den fysiska ndrvaron av fordon
pa gatan, antingen genom nedgravda batteridrivna enheter som detekterar genom
induktion eller genom optisk bevakning fran stolpar utmed gatan. Sadan
fordonsmatning kan bli mycket precis och erbjuda vilkommen realtidsinformation till
bilforare. Utrustningen ar emellertid kostsam bade att anskaffa och att installera.

[ San Francisco har ett pilotprojekt utrustat en fjardedel av stadens 28 000
avgiftsbelagda gatuparkeringsplatser med detektorer, vars status presenteras pa
webben (se figur 9) och pad skyltar. Datat ar ocksa tillgangligt for tillverkare av
navigatorutrustning att inkorporera i deras granssnitt. Trots att San Francisco har en
av varldens rikaste befolkningar som dessutom ar mycket teknikmogen, och dar finns
en hog grad av trangsel, s har ett sddant har projekt anda bara kunnat genomforas
med hjalp av 80 procent finansiering fran den federala staten. Det gor att det ar svart
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att forestdlla sig att manga andra stdder kommer att folja efter sa lange prisnivan for
sadana system ligger dar den gor.

En ytterligare egenhet med systemet i San Francisco dr att informationen om
belaggningsgrad anviands for att sex ganger per ar justera parkeringsavgifterna i
enlighet med efterfragan sa att trangsel inte skall uppsta. Detta att paverka efterfragan
genom priset s att den anpassas battre till utbudet minskar ironiskt nog behovet av
parkeringsledningssystemet. Inte heller dr det nodviandigt med ett parkerings-
ledningssystem for att identifiera om parkeringsavgiften behover hojas eller sankas -
manuella rakningar av beldggningsgrad eller statistik fran parkeringsautomater torde
l6sa den uppgiften lika bra. Battre prissattning och parkeringsledningssystem ar alltsa
substitutvaror. Tillampas forst en battre prissittning pa parkeringsplatserna sa ar den
aterstaende potentialen i parkeringsledning knappast sa stor att den motiverar system
som dr mer avancerade dn de som nyttjar information som redan samlas in.
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Figur 9: Skdrmbild frdn sfpark.org som visar tillgdngen pd gatuparkering en séndag
férmiddag i Fisherman’s Wharfi San Francisco.

Ett annat omrade dar ITS kan forbattra parkeringssituationen ar betaltjanster. Manga
kommuner erbjuder redan idag betalning via telefon och sms. Har finns en direkt
besparing féor kommunen genom att slippa hantera kontanter som skall tommas ur
parkeringsautomater, och det finns en bekvamlighetsfordel for anviandaren. Sddana
l6sningar mojliggér ocksa betalning for exakt den tid man star pa en plats, utan att
behdva bestdimma i forvag hur ldnge man skall std. Skickar man ett sms nir man
parkerar och ett nir man ldmnar platsen kan kommunen debitera for exakt den tid man
nyttjat platsen, och den som parkerar slipper riskera att matartiden rinner ut.

[ dagens telefon och sms-baserade parkeringssystem skickar man bilens
registreringsnummer och vilken parkeringszon det galler till en tjansteleverantoér, som
da debiterar kundens betalkanal. Registreringsnumret uppdateras i en databas éver

for ogonblicket giltiga parkeringstillstdnd, som parkeringsvakterna kan soka i for att se
om bilarna som ar parkerade har betalat.
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Fig 10: Instruktion fér sms-betalning frdn
Stockholms stads webb

Sa lange de betaltjdnster som kraver en
aktiv inloggning for varje parkerings-
tillfalle bara utgéor en delmdngd av
samtliga parkerande, och s3 lange som
stora, sa ar
de hiér

systemen av begransat varde. Skulle man

parkeringszonerna ar

informationen som skapas i
diaremot ha som regel att alla former av

periodkort - boendeparkering, nytto-
parkering etc. — ocksa registrerar varje

ankomst och varje avresa, och kombinera

det med avsevart mindre parkeringszoner, sd skulle informationen i ett sddant

betalsystem kunna géra samma nytta som den som samlas in med separata detektorer,

som i exemplet fran San Francisco.

En sddan fordndring kan, beroende pa vilka regler som tillimpas i kommunen idag,

innebdra en 6kad hantering for den som parkerar, genom att fler parkeringstillfiallen

maste loggas separat. A andra sidan vinner den som parkerar en stor nytta av att kunna

forutse platstillgang pa olika gator med mycket battre precision dn idag. Dessutom har

anvandandet av smarta mobiltelefoner gjort att anstrdngningen att goéra en

platsspecifik inloggning blivit mindre dn den var for bara nagra ar sedan.
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SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

Det ar uppenbart att parkering ar en fraga som interagerar med manga andra omraden
ocksd bortom de som direkt har att gora med trafiken. Viktiga berdringspunkter
inkluderar langsiktig bebyggelseplanering, befolkningstiathet, lokalisering av
arbetsplatser och handelsplatser, kollektivtrafikutbud, vaghallning, fordonsparkens
sammansattning, teknikutveckling inom saval fordon som telematik och inte minst
allmanhetens uppfattning om vad som &r ratt och rimligt. Den 6vergripande slutsatsen
fran denna rapport ar att staten och kommunerna behéver ha en langsiktig plan for hur
dessa olika omrdden skall samverka, och inom en sdadan plan utforma en
parkeringspolitik till stod for de gradvisa steg som skall tas pd vagen. Runt storstdderna
behover sddan planering ske pa regionniva, och i en del fall i strid med enskilda
kommuners direkta intressen. Eftersom det finns fler omradden dn parkering som
paverkas av den har typen av spel mellan grannar skulle det vara till stor nytta att hitta
en féornyad modell for regionala beslut, dven i fall dar det utmanar kommunernas
planmonopol.

[ forsta hand bér man naturligtvis undvika en parkeringspolitik som gar i direkt
motsatt riktning mot vad man vill uppna inom andra omraden. Det kan ldta sjalvklart,
men ar ofta svarare dn det later. En kommuns vilja att attrahera investeringar, foretag,
nya handelsplatser och nya bostadsomraden riskerar att leda till att man accepterar
nyexploatering dar atkomst enbart eller huvudsakligen kan ske med bil. Sddana platser
har som en oodnskad bieffekt att glesa ut bebyggelsen, forsvara kollektiv-
trafikforsorjning, 6ka behovet av bil for att utféra vardagsarenden och darmed gora
ndsta exploatering dn mer bilorienterad. Darfér behdver kommunen vid varje
exploateringstillfille ta in den marginella inverkan férandringen har pa stadens totala
bilberoende, och s6ka anpassa nyutvecklingen sa att forandringen gar i riktning mot en
minskning. Sddana anpassningar kan bade ske inom det exploaterade omradet - till
exempel genom titare bebyggelse och att forlagga bilparkering langre bort fran entréer
och kollektivtrafikhallplats och cykelparkering ndrmare - och genom lokaliseringen av
hela exploateringen, sa att den placeras ndrmare annan bebyggelse och kollektivtrafik. I
glesa kommuner ar detta sarskilt viktigt, dar det inte finns nagon tit grund att bygga
pa. Att minska ett stort bilberoende ar ett honan-och-dgget-problem som kraver
talmodiga vaxelvisa sma férandringar av & ena sidan incitament och & andra sidan
fortatning och utbyggnad av exempelvis kollektivtrafik och cykelstrak.

Tillgdng till och prissattning av parkering har visat sig vara ett mycket kraftfullt verktyg
for fordndring av manniskors beteende, vilket bland annat markts genom hur snabbt
fordonsparken forandrats till foljd av de parkeringsformdner som kopplats till
miljobilar. Det betyder att planerare och lagstiftare har goda mojligheter att genom
parkeringserbjudanden skaffa omfattande inflytande over vilken typ av bilar
manniskor kdper och var de parkerar. Att till exempel stimulera en 6vergang fran
forbranningsmotorer till batteridrift genom att ge elbilar en formanlig
parkeringssituation skulle med stor sannolikhet ha snabb effekt pa bilparkens
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sammansattning. Men elbilens ldga marginalkostnad vid anvandning skulle i ett sddant
scenario ocksa driva upp bilpendlingen och triangseln. Darfor dr det inte lampligt att
paborja ett omfattande stod till elektrifiering utan att samtidigt mota det med andra
atgdrder som Dbalanserar dess effekt pd det totala bilresandet och
lokaliseringskonsekvenser.

Néar det géller bilpooler finns inte den har negativa bieffekten, eftersom bilpool normalt
innebdr hogre marginalkostnader for anvindaren dn en egendgd bil. Darfor kan det
finnas skal att lata bilpooler ta storre del av den kommunala marken i ansprak, pa
bekostnad av privatbilars parkering. Har behover staten gora det enklare for
kommuner att reservera plats, genom en enhetlig definition och ett tydligt legalt
mandat.

En fordel med att svenska kommuner arbetar pd sd manga olika sitt med
parkeringsfragor ar att det finns gott om exempel att studera. Med en mer systematisk
uppfoljning och utvardering kan den har heterogeniteten fungera som experiment, fran
vilka man kan lara sig och utveckla parkeringspolitiken baserat pa erfarenheter. Av
samma skil bor man ocksd vara forsiktig med alltféor lang gangna krav pa
harmonisering av parkeringspolitiken mellan stdder i Sverige. I stéllet finns anledning
att utoka kommunernas legala och praktiska madjlighet att formge sin parkeringspolitik
sjalva, sa lange den inte direkt missgynnar grannkommunerna, samt 6ka graden av
uppfoljning och utviardering kommunerna emellan.

En betydande del av biltrafiken utgors pendling till arbetsplatser, vilket pa marginalen
forstarks genom reglerna for formansbeskattning av parkering. Som en minsta atgard
bor féormansbilars undantag fran beskattning av fri parkering upphodra. De positiva
effekterna av detta ar storst i de storre stddernas centrala delar, dar det finns mycket
trangsel och dar virdet pa en parkeringsplats ar hogt. I forlangningen kan det ocksa
vara rimligt att 6verviaga om inte all gratisparkering ar att betrakta som en férman,
aven i fall da ingen avgiftsbelagd parkering finns i ndrheten. Argumentet for detta ar att
en parkeringsplats invid en arbetsplats rimligen bara skulle anldggas om den utgoér en
fordel for de anstdllda - om tillrackligt manga néarliggande gratis parkeringsplatser
redan vore tillgangliga skulle knappast marken anskaffats och parkeringsplatsen ha
etablerats.

Tillaimpningen av parkeringsnormer i sin traditionella form boér omproévas av de
kommuner som dnnu inte gjort sia. Att ordna med tillgidnglighet till nya omraden
handlar om mer an antal parkeringsplatser. Tillgdngen till, liksom den relativa
placeringen av, kollektivtrafik och vagar for gang och cykel behdver ocksa vagas in. Vid
utformningen av flexibla parkeringstal bor fokus ligga pa faktorer som ar fasta i den
byggda miljon och inte pd sddana som latt kan fordndras, sisom abonnemang pa
alternativa transportslag. Hyror och lagenhetspriser bor helt frikopplas fran kostnaden
for parkeringsplats, sa att den som inte kor bil inte tvingas subventionera den som gor
det.

Parkeringsavgifter pd gatumark bor vara lika hoga eller hogre an for parkering pa
kvartersmark, ovan och under jord. Avgiften bor vara tillrackligt hog for att halla
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soktrafiken till ett minimum, vilket uppskattas till ungefar 85 procents beldggning jamt
fordelat over gatunitet. Detta kan krava en mycket mer detaljerad tariff med manga
fler prisnivder och tidsperioder dn idag. For kommuner som inte sjilva styr over
majoriteten av utbudet kan detta vara svart att uppna. Staten bor utreda mojligheten
att 1ata kommuner ta ut en kommunal parkeringsskatt av parkeringsbolag, butiker och
arbetsgivare som upplater parkering, med en zonvis fast avgift per parkeringsplats per
ar. En siddan skatt skulle kunna ha liknande effekt som en triangselskatt men vara
betydligt billigare att infora.

Rabatter sdsom boendeparkering, som ges till kommuninvanare enbart pa grundval av
bostadsomrade bor hallas sd ldga som mdjligt, for att minimera snedvridning av
konkurrens och 6éveranviandning av gatumarken for parkering samt for att sakerstalla
likabehandling av kommuninvanare. I den man boende i ett omradde skall ges sarskilda
formaner framfor personer i andra omrdden bor boendeparkering anordnas i
parkeringsanlaggningar med avgifter for langre perioder, exempelvis manadskort, for
att undvika att trafik som drivs att man flyttar bilar som anpassning till
parkeringsavgifter som skiftar 6ver dygnet. Samnyttjande med andra parkeringssyften
ar att foredra, diar parkering for boende, besok, kontor och handel samsas i
gemensamma anlaggningar, sd att de kan jamna ut efterfragetoppar och mojliggora
fortatning.

Information och mjuk paverkan kan ha stor effekt i relationen med stora arbetsgivare
och handlare, om den utfors pa ratt siatt och med tdlamod. De kommuner som arbetat
med sddana metoder har mycket att lara ut till andra kommuner om hur man kan
uppna en del av sina mal utan att behdva vare sig lagstiftning eller avgifter till stod.

Parkeringsledningssystem med fordonsdetektion fér gatuparkering ar kostsamma att
etablera och kan inte pa egen hand l6sa ett problem som orsakas av for laga priser pa
parkering. Med en mer efterfragebaserad prissittning av parkering minskar behovet av
sddana system. Overgangen till telefon och sms fér parkeringsbetalning, liksom andra
metoder diar man checkar in och ut fran en plats, skapar som en bieffekt data som kan
anvandas for parkeringsledning. Kommuner bor utforma sina parkeringssystem med
detta i atanke och uppmuntra alla inblandande aktorer att géra sadant data tillgangligt
for ateranvandning som parkeringsledning.
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