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1. Studiens syfte

Studiens syfte ar att understka erfarenheter och upplagg av inférande av skatt pa parkeringsplatser i
Sydney, Australien och Nottingham i Storbritannien. Utifran information fran dessa tva utlandska
case gor rapporten en analys av forutsattningarna att ge svenska kommuner/ regioner en liknande
mojlighet. Rapporten har skrivits utifran perspektivet vad som talar for och emot ett inférande av en

parkeringsskatt i Sverige samt hur denna skatt i sa fall skulle kunna utformas.

Studien ar genomford pa uppdrag av Regeringskansliet, Utredningen om fossilfri fordonstrafik (N
2012:05). Forfattare &r Pelle Envall, TUB Trafikutredningsbyran AB och Torunn Renhammar, Koucky &

Partners AB. Pelle Envall ar ansvarig for rapportens slutsatser.

2. Rapportens upplaigg

Rapporten bestar av tre huvudsakliga delar. Avsnitt 3 och 4 ger en kort introduktion till omradet. Har
beskrivs motiv till en parkeringsskatt. Avsnitten ger ocksa en kortfattad oversikt av ett urval av
slutsatser fran de senaste arens forskning om parkering, resande och stadsbyggnad. Avsnitt 5 och 6
redovisar sedan erfarenheter fran tva stader dar parkeringsskatt har inférts. Nottingham har en
parkeringsskatt for arbetsplatser i hela kommunen sedan ar 2012. Sydney har skatt pa parkering for
bade kunders och anstélldas parkering i ett antal centrala stadsomraden. | Sydney inférdes
parkeringsskatt ar 1992. Den tredje och avslutande delen av rapporten (Avsnitt 7 och 8) bestar av
analys och slutsatser angdende utformning av ett lokalt eller regionalt parkeringsskatteinstrument i

Sverige.

3. Motiv till parkeringsskatt

Det som talar for att ge svenska kommuner och/ eller regioner mojlighet att beskatta vissa typer av
parkeringsplatser ar att det for medelstora stader kan vara ett battre och billigare alternativ till
trangselskatt. Skatten skapar incitament till att minska antalet parkeringsplatser vilket ger maojlighet
till alternativ (och effektivare) markanvandning och fortatning. Ett annat skil kan vara att den
utarmning av cityhandel och detaljhandel i bostadsomraden som externt beldgna képcentra bidrar
till i ndgon man skulle kunna motverkas och att skatten utgor ett mera flexibelt styrmedel &n férbud
eller planregleringar enligt PBL (se t.ex. Hamilton et al. 2013, sid. 14).

En bilanpassad stad med manga subventionerade p-platser innebar nedlaggning av narservice vilket i
sin tur skapar kostnader for bilfria hushall och for den kommunala hemtjansten. En parkeringsskatt
innebdr dven mojligheter att finansiera kollektivtrafikutbyggnader som ofta behovs for att ge
realistiska alternativ till bilanvandning (se vidare avsnittet om Nottingham).
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Bild 1. Ett viktigt motiv till parkeringsskatt ér att minska resande med bil i rusningstimmen eftersom
en sadan minskning dr kostnadsbesparande for vdghdllare i stora stdder. Detta beror pd biltrafikens
relativt Idga kapacitet per korfdilt.

Moijlighet till inforande av en skatt pa lokal niva skulle vidare ge de kommuner som vill storre
potential och handlingsfrihet att uppfylla sina lokala trafik- och framkomlighetsmal. Manga svenska
kommuner har t.ex. mal om en 06kad andel cykeltrafik vid arbetspendling eftersom det bedéms som
resurseffektivt, bidrar till folkhdlsomal liksom ger hog transportkapacitet till liten kostnad. Exempel
pa kommuner som har sddana mal ar Stockholm, Goteborg och Malmé (WSP 2012, sid.14) liksom
Linképing, Gavle, Kristianstad och Jonkdping m. fl. (Niska et al. 2010, sid 33).

Bild 2. Mdanga kommuner vill 6ka cykeltrafiken och ser behov av stérre investeringar i cykelbanor. Hér
en trdngd cyklist pG Vasagatan i Stockholm.
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Skatt pa parkeringsplatser (och darigenom reducering av bilparkeringssubventioner — for anvandaren
gratis parkering) ar slutligen enligt flera bedomare &dven ett steg mot ett klimatanpassat
transportsystem, mindre negativa externa effekter fran transporter och mer dynamiska och stader
(se t.ex. Shoup 1997).

4, Tidigare forskning och utredning inom parkeringsomradet

Ett antal svenska och utlandska studier har pa senare ar genomférts inom omradet planering for
parkering. Nagra huvudslutsatser i dessa studier ar att:

e det sitt som planering av parkering har genomforts i Sverige sedan 1960-talet med sa kallade
parkeringsnormer saknar grund i resmonster (se t.ex. Shoup 1999, Rekdal 1999, Lundin 2008,
WSP 2012, Envall 2013),

e i Sverige har en stor del av den byggda miljon reglerats fram med krav pa p-platser
(parkeringsnormer) vilket har lett till subventioner av bilparkering, det har i sin tur lett till
okad bilanvandning och minskat resande till fots, med cykel och kollektivtrafik i stora och
medelstora stdder (se Lundin 2008, Svensson & Hedstrom 2010; Envall 2013, Innovativ
Parkering 2013),

e omvarldsanalyser visar att flera av varldens mest attraktiva stader vidtar atgarder och nya
policyinitiativ inom parkeringsomradet i syfte att effektivisera resmoénster, minska
klimatutslapp och 6ka transportkapacitet (Ridge 2010, Gifford & Ball 2012, Johansson et al.
2013, Hamilton et al. 2013),

e att ta bort sa kallade miniminivaer for parkeringstal (parkeringsnormer) skulle minska
kostnader for stadsutveckling, forbattra stadsmiljon, minska bilberoende och verka
aterhallande pa stadsutglesning (Shoup 1997), och att

e parkeringspolicys generellt ar ett kraftfullt styrmedel for att paverka fardmedelsval i stader
som har potential att minska energiatgang vid vardagstransporter i signifikant grad (se t.ex.
Jansson et al 2002; Hamilton et al 2013). En tumregel ar att parkeringspolicys kan paverka
biltrafiken i samma omfattning som trangselavgifter. En svarighet med att inféra sadana
styrmedel inom parkeringsomradet kan dock vara att nyttan till stor del bestar av 6kad
stadsmiljokvalitet, trafiksdkerhetskvalitet, minskade klimatutslapp och positiva ekonomiska
effekter (minskade subventioner till bilanvdndande, battre fastighetsekonomi), inte nyttor

inom transportsektorn/ for enskilda resande.

Sammanfattningsvis pekar alltsd de senaste 5-10 arens forskning generellt pa ett betydande
misslyckande i hur parkeringsfragorna har hanterats i svenska och manga utldndska stader, i
forhallande till de mal som folkvalda och myndigheter numera artikulerar fér stadsplaneringen. Ett
forslag som forts fram i detta sammanhang ar att atgarder bor vidtas for att stegvis skilja marknaden
for bostader och bilparkering at i vaxande storstader (Envall 2013). Detta bl.a. for att frigora resurser

for atgarder som okar transportkapaciteten samt for att underlatta bostadsbyggande.
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5. Exempel 1: Nottingham Workplace Parking levy

5.1. Inledning

Nottingham i England, med omkring 300 000 invanare (700 000 i storstadsomradet), inférde som
forsta stad i Storbritannien en sa kallad Workplace Parking Levy (WPL) i april 2012. Syftet med
skatten ar att minska trangselproblematiken, dels genom att lata intdkterna finansiera
kollektivtrafiksatsningar och dels genom att via skatten uppmuntra arbetsgivare att minimera antalet
parkeringsplatser och underldtta for anstdllda att lamna bilen hemma. Skatten ska ocksa sakra

utdkad transportkapacitet® till nytta for naringslivet i omradet (Nottingham 2008).

Nottingham WPL innebar att alla arbetsgivare som erbjuder arbetsplatsparkering maste ansdka om

licens och betala en avgift per parkeringsplats om antalet platser ér 11 eller fler. Omkring 3 500

arbetsgivare innehar licens, men eftersom majoriteten av arbetsplatserna ar sma ar det endast

omkring 500 arbetsgivare som har fler an 11 parkeringsplatser och darmed maste betala skatt

(Higginson, 2013). Totalt finns omkring 43 000 arbetsplatsparkeringar i Nottingham och av dessa ar
26 500 skattepliktiga (Dale, 2013).

Bild 3. Intdkterna frdn WPL i Nottingham finansierar utbyggnaden av spdrvéigen. Foto: P. Envall.

1 . ) . R,

Med transportkapacitet avses antal personer som en stads transportsystem kan transportera i rusningstid. Pa en normal stadsgata kan
typiskt ca 800 bilar fardas per timme och riktning. Om ett korfalt for bil ersatts med hogklassig kollektivtrafik i en storstad kan det korfaltet
transportera flerdubbelt fler manniskor under rusningstimmen pa grund av battre yteffektivitet.
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5.2. Lagutrymme
Lokala myndigheter i Storbritannien ges ratt att infora skatt pa arbetsplatsparkering i den nationella
Transport Act 2000 som definierar och satter ramverket for en sadan skatt (liksom for trangselskatt).

Det ar upp till den lokala myndigheten att initiera en parkeringsskatt och besluta om vilka geografiska

omraden som ska omfattas. Inforandet, inklusive eventuella lokala anpassningar, maste dock
godkdnnas av nationella myndigheter. Det sker genom att staden lamnar in en s.k. WPL Order till
regeringen, ett dokument som beskriver utformningen av systemet och vid ett godkdnnande utgor
laglig grund for att verkstalla parkeringsskatten. Enligt Transport Act 2000 godkéanns ett inférande av

parkeringsskatt endast om den direkt eller indirekt bidrar till att uppfylla mdl och policys i stadens

lokala transportplan. Nottinghams inforande av parkeringsskatt godkdndes av nationell myndighet

hosten 2009 (Butcher 2012).

5.3. Administration, ansvarsforhallanden och avgifter

Den lokala myndigheten (Nottingham City Council) utfardar licenserna for arbetsplatsparkering och
administrerar betalningarna fran arbetsgivarna (Nottingham City Council, 2013). En licens galler
vanligen i ett ar (1 april — 31 mars) men gar att fa utfardad eller avslutad ndr som helst under aret. En
arbetsgivare kan ocksd utoka eller minska antalet licenser under aret. Tillfalliga minskningar av
antalet licenser maste dock vara langre dn tre manader for att avgiftsreduktion ska kunna uppnas.
Avgiften per arbetsplatsparkering var vid inférandet 288 GBP (3 071 SEK) men uppgar fran 1 april
2013 till 334 GBP (3 562 SEK?). Arbetsgivare kan vilja att betala via autogiro eller faktura, arsvis eller

manadsvis.

Om en arbetsgivare inte har betalt sin skatt kan boter (Penalty Charge Notice) utdomas. | Nottingham
kommer manuella inspektioner goras pa plats for att beivra fusk med skatten. Regler for boter ar
under utarbetande nationellt i Storbritannien men det antas bli den lokala myndigheten som far ratt
att skriva ut sadana boter (Nottingham 2008). Mer detaljerade bestimmelser om bland annat
straffavgifter nar arbetsgivare underlater att ansdka om licens aterfinns i den nationella férordningen

The Workplace Parking Levy (England) Regulations 2009.

5.4. Definition av p-plats/ p-platser som omfattas av skatten

Endast arbetsplatsparkering omfattas av skatten (Nottingham City Council, 2013). En

arbetsplatsparkering definieras som en yta innanfér Nottinghams stadsgrdans som anvands for
parkering av ett fordon som nyttjas av en anstdlld, student eller regelbunden besdkare till
verksamheten. Med regelbunden bestkare avses konsulter, entreprendrer, leverantoérer, tillfalligt
inhyrd personal eller andra besdkare som befinner sig pa en arbetsplats dar de parkerar fler an tre

dagar under en 14-dagarsperiod. Aven parkeringsplatser som inte &r utmarkta eller reserverade

> 1 GBP = 10,66 SEK
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innefattas om de anvands enligt definitionen av en arbetsplatsparkering. Endast parkeringar som
anvands beskattas i Nottingham. En arbetsgivare rdknar ut hur manga parkeringsplatser som ska

beskattas genom att undersdka hur manga platser som maximalt anvinds samtidigt. En arbetsplats

kan exempelvis ha en yta dar 50 fordon far plats att parkera, men dar det aldrig star mer an 30
fordon samtidigt. Da ar det 30 parkeringsplatser som arbetsgivaren maste soka licens och betala for.

Lag beldggningsgrad pa parkeringarna innebér alltsa mindre skatt.

Arbetsgivare som har totalt 10 arbetsplatsparkeringar eller farre behover inte betala avgift for dessa,
men maste anda anstka om licens. Detsamma géller for arbetsplatsparkeringar fér ambulans, polis

och brandkar samt for fordon med parkeringstillstand for rorelsehindrade.

Parkeringsplatser som anvands av nagot av féljande fordon ar antingen helt undantagna, eller klassas
inte som arbetsplatsparkering, och behover darfor inte licens (Nottingham City Council, 2013):

=  QOregelbundna besokare till verksamheten (till exempel forséljare eller bud)

= Kunders fordon

=  Motorcyklar

= Skyltfordon

= Foretagsfordon (fordon som inte anvands for anstalldas resor till och fran arbetet)

=  Fordon som anvands for frakt av gods och varor

=  Fordon som tillhér anstéllda som bor pa sin arbetsplats

5.5. Fondering och anvindning av insamlad skatt

Under parkeringsskattens forsta ar (1 april 2012 — 31 mars 2013) uppgick intdkterna till 7,6 miljoner
GBP (81 miljoner SEK®) (Written Evidence from Nottingham City Council, 2013). Intdkterna ar
oronmarkta till forbattringar av kollektivtrafiken. Enligt Nottingham City Council kommer intdkterna
att ga till féljande satsningar:

= Utbyggnad av den befintliga sparvagen

=  Ombyggnation och renovering av jarnvagsstationen

= Drift och utveckling av det lokala bussnatet

Anvandning av intdkterna fran parkeringsskatten regleras i Transport Act 2000. | enlighet med

lagstiftningen maste intdkterna fran parkeringsskatten anvandas till transportdtgdrder. Varje lokal

trafikmyndighet, i det har fallet kommunen, Nottingham City Council beslutar mer exakt vilka

atgdrder som skatten ska finansiera. Ofta handlar det dock om satsningar som har statlig
medfinansiering, vilket gor att staten i praktiken far ett visst inflytande vad géller anvdandningen av

parkeringsskatten (Dale, 2013).

* 1 GBP = 10,66 SEK
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5.6. Teknik
| Nottingham har en GIS-databas byggts upp med information om licenser mm. Databasen ska bl.a.
anvandas i falt vid kontroller av utbud av parkering. Det finns dven en internetbaserad mojlighet att

registrera och kontrollera licenser och avgifter mm ( se bl.a. http://info.nottinghamcity.gov.uk/wpl/).

Mer info om teknik och 6vervakning finns att ldsa under punkt 5.4 pa sid 39 i Nottinghams Work

Place Parking Levy Business Case (Nottingham 2008).

5.7. Erfarenheter sa langt

Skatt pa& arbetsplatsparkering i Nottingham inférdes som tidigare namnts den 1 april 2012.
Erfarenheterna fran Nottingham &r darfor annu begrdnsade. Erfarenheterna hittills ar att ett val
fungerande och effektivt system for skatteuttag har skapats. Skatten hojdes enligt plan med 15 %
den 1 april 2013 (den lagre skattesatsen under forsta aret motiverades med att man ville ge foretag
mojlighet att se Over sin parkeringssituation efter de nya forutsattningar som skatten ger).

10 (31)
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6. Exempel 2: Sydney Parking Space Levy

6.1 Inledning

Sydney ar Australiens storsta stad med 4,6 miljoner invanare 2011 (Australian Bureau of Statistics,
2012). | Sydney infordes 1992 den s.k. Parking Space Levy (PSL) med malet att minska anvandningen
av bil i specifika omraden och finansiera atgarder for forbattrad kollektivtrafik till, fran och inom
dessa. Parkeringar i centrum och i ytterligare ett antal kontors- och handelsomraden belades med en

arlig skatt som stegvis har hojts.

6.2 Lagutrymme

Parkeringsskatten regleras genom lagstiftning pa delstatsniva i New South Wales Parking Space Levy
Act 2009 och Parking Space Levy Regulation 2009. Den som 1 juli ett givet ar ar dgare av en
skattepliktig parkeringsplats ar skyldig att betala en arlig skatt till delstaten.

6.3. Administration och avgifter

Delstatens skattekontor, NSW Office of State Revenue, ansvarar foér administrering av
parkeringsskatten pa uppdrag av det regionala trafikkontoret, Transport for NSW (NSW OSR 2013).
Den som &ger en skattepliktig parkeringsplats maste anmala det till skattekontoret. | augusti varje ar
skickas fakturor och information om betalning ut till varje registrerad dgare, som ar skyldig att gora
en skatteinbetalning senast 1 september. | juni 2013 fanns totalt omkring 3000 dgare registrerade
hos NSW Office of State Revenue (Dave Markham, NSW OSR 2013).

De geografiska omradena inom vilka parkeringsplatser &r skattepliktiga delas in i tva
avgiftskategorier, kategori 1 och kategori 2 (NSW OSR 2013). Kategori 1 innefattar de mest centrala
delarna av Sydney och kategori 2 innefattar kontors- och handelsomraden i mindre centrala delar. En
grov uppskattning av omradenas storlek visar att det rér sig om cirka 6-7 km? i centrala Sydney och
betydligt mindre ytor i 6vriga omraden. Det kan jamforas med storleken pa stadsdelen Centrum i
Goteborg som uppgar till cirka 9 km?. Totalt berdrs 76 700 parkeringsplatser av skatten (Lawson
2013). Antalet platser som omfattas av skatten har okat eftersom omradet dar skatten tas ut har

utvidgats sedan skatten infordes 1992.

Skatt per parkeringsplats och ar 2013:
= Centrala omraden: 2 210 AUD (14 365 SEK*)
= Qvriga omraden: 780 AUD (5 070 SEK*)

*1 AUD = 6,50 SEK
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6.4. Definition av p-plats/ p-platser som omfattas av skatten

En beskattningsbar parkeringsplats definieras som varje yta i ett skattepliktigt omrdde som anvands
eller ar reserverat for parkering av ett motorfordon (NSW OSR 2013). Gatumarksparkering i omradet
innefattas inte, daremot beskattas parkeringar i garage och p-hus. Om en yta saknar linjer som
markerar parkeringsplatser men anda anvands till parkering faststélls antalet parkeringsplatser

genom att dela den totala ytan med 18 m”.

Grundregeln ar saledes att samtliga p-platser som inte dr gatumarksparkering och ligger i de
definierade omradena ska beskattas. Det finns dock en rad omstdndigheter som gor att en
parkeringsplats kan undantas fran skatt. Bland annat undantas boendes parkering, parkering for
rorelsehindrade, parkering fér hamtning och lamning av gods eller passagerare och parkering
tillhorande religiosa eller ideella organisationer. Parkeringar kan ocksa undantas under vissa

omstandigheter om de inte anviands®.

En parkeringsplats i de mindre centrala omradena (kategori 2) undantas ocksa fran avgift om den
enbart anvands som besoksparkering i anslutning till butiker, hotell, restauranger och sjukhus.
Dessutom undantas dven arbetsplatsparkeringar vid ett antal kopcentrum. De betyder att det ar
endast i de mest centrala delarna av Sydney (kategori 1) som bade arbetsplatsparkering och
besoksparkering beskattas. | centrala Sydney fanns 2011 totalt 28 500 arbets- och beséksparkeringar
(Colliers international, 2012), varav en majoritet av dessa far formodas omfattas av skatten. | de tva

olika omradeskategorierna totalt sett beskattas cirka 80 % av all parkering (Lawson 2013).

6.5. Fondering och anvandning av insamlad skatt

Intakterna fran parkeringsskatten ar 6ronmarkta och avsatts i en kollektivtrafikfond. Medel fran
fonden far enligt Parking Space Levy Act 2009 endast anvandas till finansiering av kollektivtrafik och
atgarder som underlattar anvandning av kollektivtrafik till och fran de omraden som berors av
skatten, exempelvis pendelparkeringar eller annan infrastruktur. Medel far ocksa anviandas till
atgarder som forbattrar informationen till kollektivtrafikresenarer i dessa omraden. Det &r Transport
for NSW som beslutar om vilka atgdrder medlen ska finansiera. For ndrvarande har Regeringen
delegerat ansvaret for investeringsbeslut enligt Parking Space Levy Act till Generaldirektéren for

Transport for NSW (Lawson 2013).

* Mer information om undantag: http://www.osr.nsw.gov.au/lib/doc/factsheets/ofs lev01.pdf
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Exempel pa atgarder som har finansierats med medel fran parkeringsskatten (Transport for NSW
2013):

= Nya hallplatser och resecentra (interchanges) for buss, tag och farja

=  Pendelparkeringar

= Utbyggnad av busskorfalt och sparvag

=  Forbattringar av elektroniska informationssystem for kollektivtrafikresenarer

Ar 2010/2011 uppgick de totala intdkterna fran parkeringsskatten till 97,3 miljoner AUD,
motsvarande ca 632 miljoner SEK* (Public Transport Fund — 2010/11). Av dem anvandes 73,4

miljoner AUD till underhall och investeringar i infrastruktur for kollektivtrafik samma ar.

*1 AUD = 6,50 SEK

6.6. Teknik

NSW Office of State Revenue, som administrerar skatten, erbjuder en online-service pa webben dar
dgare till parkeringsplatser har mojlighet att registrera sig, dndra registrerade uppgifter samt betala

skatten.

6.7. Erfarenheter sa langt

Parkeringsskatten ar val etablerad. Den har varit i bruk sedan 1992. Inbetalning och reglering av
densamma tycks fungera val. Ar 2005 gjordes en dversyn av skatten. Utredningen fann att skatten
generellt moter sitt syfte och foreslog ett antal forbattringar angaende forenklad administration,
geografiska granser och farre restriktioner for vad skatten far anvandas till (Lawson 2013). Ar 2009
fordubblades skatten per parkeringsplats med syfte att ytterligare minska trangseln och forbattra
luftkvaliteten.

Vi har inte funnit nagon specifik utvardering av Sydney-skattens effekter pa resande, stadsmiljo-
varden och markanvandning.
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7. Analys

7.1. Historisk utgangspunkt

Sverige har under 50 ar liksom Storbritannien och i viss man Australien tagit efter amerikansk
stadsplanering vad galler krav pa parkeringsplatser for bil inom kvartersmark vid ny bebyggelse.
Dessa sa kallade parkeringsnormer (miniminivaer for parkering) vid stadsbyggnad har bestdmts av
kommuner och tidigare svenska staten och ar tvingande for byggherrar. De parkeringstal som
ansvariga myndigheter bestamt baseras i allmanhet pa data fran andra stdders parkeringstal.
Parkeringstalen praglas av godtycke men med den lovvarda ambitionen att parkeringstalen ska hjalpa
bilagare att finna parkering vid sitt boende och arbetsplats samt undvika trdangsel och negativa
externa effekter pa gatumark’. Generellt har kommuner tvingat byggherrar att i manga fall bygga ett
overutbud av parkeringar som sedan inneburit att det varit svart att ta ut avgifter av anvandare som
motsvarar anldggnings- och driftskostnader. Parkeringstalen i Sverige hamtades ursprungligen pa
1960-talet fran en jamforelse av 300 amerikanska staders parkeringsnormer for ny bebyggelse

(Lundin 2008). De ursprungliga talen var for hoga och har sedan i omgangar skruvats ner.

Bild 4. Séttet att planera parkering i stédder i Sverige dr hdmtat frdn amerikansk planering. En
stadsplanering som enligt forskning leder till glesa stéder med stora avstdnd och som gér

kollektivtrafik dyr att driva med Idnga restider. Foto: P. Envall.

Sverige har alltsa samma planeringstradition vad galler parkeringsnormer for ny bebyggelse som
Storbritannien och Australien. Australien och Storbritannien skiljer sig dock at pa en punkt. Bada

landerna har infort mojligheter for kommuner att styra stadsbyggnad, nya satt att hantera det

> En studie i centrala Stockholm visar dock att krav pa anlaggande av parkeringsgarage i tata storstadsmiljoer
inte klarar av att hantera trangsel pa gatumark eller negativa externa effekter. Detta bl.a. eftersom garage i
attraktiva tata stadsmiljoer ofta 6ver tid och i signifikant grad byggs om for att anvandas till mer [l6nsamma
verksamheter som lager, butiker och i vissa fall kontor (se WSP 2012).
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historiska arv av parkeringsplatser i stdder som myndigheterna reglerat fram under bilismens
guldalder. Bdda léanderna har gjort detta genom att mojliggéra for lokala myndigheter att beskatta

parkeringsplatser.

7.2. Oversikt 6ver for- och nackdelar

Fordelar
For stader som vill effektivisera sin trafikplanering sa finns det flera férdelar med en skatt pa
parkering framfor andra policys inom trafikomradet:

e Snabbare genomférande an trangselskatt/ avgifter (Nottingham 2008, Ison 2013),

e Ger intdkter for finansiering av kapacitetshéjande atgarder i transportssystemet och atgarder
som behovs for att mojliggoéra en overflyttning av arbetspendling fran bil till kollektivtrafik
med cykel och till fots.

e Lagre kostnader for hantering an tréangselskatt men med potential att paverka resmonster i
lika stor utstrackning.

e Nya mojligheter for lokala myndigheter att uppna sina beslutade stadsplanerings-, trafik- och
klimatmal, och darigenom &ven bidra till Sveriges attagande enligt internationella
klimatavtal.

Nackdelar
Rapporter om skatt pa parkering (Nottingham 2008) diskuterar tva potentiella nackdelar med
skatten:

e Farre foretagsetableringar i omradet.

e Negativa konsekvenser i form av “parkeringsflykt”, dvs att parkeringar tas bort pa tomtmark
och att parkeringen i och med detta flyttar fran platser med beskattning till gatumark i
narheten eller till andra ytor.

Skatt pa parkering blir ytterligare en belastning pa néringslivet i form av kostnader och
administration. Foretagen har dock mojlighet att fora kostnaden vidare till de anstéllda. Detta ar
ocksa ett onskvart utfall eftersom det da far effekt pa anstilldas fardmedelsval. Vid inférande av
skatt pa parkering i Perth i Australien sa ledde detta enligt uppgift till en minskning av antal p-platser
i det beskattade omradet med ca 10 % (Nottingham 2008, sid. 42). Detta tyder pa att skatten direkt
kan bidra till effektiviseringar i markanvandning. Det har inte gatt att pavisa nagon negativ inverkan
pa huruvida foretag etablerar sig i skattepliktiga omraden (se dven Hamilton et al. 2013, sid 54). Vi
drar darfor slutsatsen att belastningen pa naringslivet som skatten medfér ar marginell i de tva
studerade systemen.
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Bade Nottingham och Sydney hojt skatten i linje med aviserade planer och inflation under de ar de
haft skatt pa parkering®. Detta tyder pa att med ett vil designat system s& kan risken for stora
problem med overflyttning av parkering till angrdnsande omraden samt negativ paverkan pa
naringslivsetablering elimineras. Det ska dock sdgas att vi inte kunnat finna nagra oberoende
forskningsutvarderingar av systemens effekter, vilket i och for sig ar naturligt i fallet Nottingham
eftersom skatten dar infordes sa sent som 2012. En annan potentiell nackdel fér inforande av skatt
pa t.ex. arbetsplatsparkering &r att en saddan skatt har relativt oklar acceptans hos allmanheten.

Vilken svensk potential finns?

Manga foretag erbjuder idag som tidigare namnts i Avsnitt 7.1 av stadsbyggnadshistoriska skal sina
anstallda fri parkering, dven i medelstora svenska stader och utan att ge de som reser med cykel eller
kollektivt motsvarande ersattning’. Undersokningar visar att om parkering vid arbetsplatser inte var
gratis for anvandaren sa skulle manga sannolikt vélja ett annat fardmedel an bilen (se t.ex. Rekland
1999, Envall 2013). Likasd minskar bilanvandning nar anstallda far valja mellan fri parkering eller
ersattning som motsvarar kostnaden for anldaggning- och drift av en parkeringsplats vid arbetet
(Shoup 2005).

Tva tredjedelar av den arbetande befolkningen i Sverige har kortare dn 10 km till sina arbetsplatser
och cirka hélften har kortare an 5 km (Regeringen 2008, Sid. 150). Halften av alla bilresor ar kortare
an 5 kilometer, i tatort ofta under 3-4 kilometer (Trafikverket 2012). Regeringen har gjort
bedomningen att en viktig atgard for att oka cykelresandet &r att astadkomma en forbattrad
infrastruktur for cyklister (Regeringen 2013). Bedémningar som gjorts menar att den totala
samhallsekonomiska kostnaden for resor och transporter ar stoérre dan den privata och
foretagsekonomiska kostnaden vilket ”leder till en viss risk for 6verkonsumtion av resor” (Regeringen
2012, sid. 30). For att hantera trafikens negativa externa effekter kan det darfor vara motiverat med
skatter och avgifter (ibid). Personresor med bil i stadsmiljo (och sarskilt sddana som ersatter fysiskt
aktiva transporter) beddéms vanligen som en typ av transporter diar de samhallsekonomiska
nettokostnaderna ar betydande. Vi bedomer darfor att en skatt pa (arbets-)platsparkering pa
kvartermark tillsammans med investeringar i battre kollektivtrafik-, gang- och cykelinfrastruktur
generellt har god potential, ratt utformat, att leda till férbattrat resursutnyttjande och ett effektivare
urbana transportsystem.

7.3. En och samma eller olika skattesats?

Fragestidllning
En viktig fraga ar om parkeringsskatten ska sattas till samma niva i alla kommuner som 6nskar inféra
sadan skatt eller om olika skattesatser bor tillampas for kommuner av olika storlek eller regional

beldgenhet.

® Nottingham fanns en slags rabatt pa skatten forsta aret. Detta for att ge foretag mojlighet att anpassa sin
parkeringssituation.

7 Ofta &r parkering i narheten av arbetsplatsen ocksa utan avgift vilket gor att fri parkering inte beskattas som
en anstallningsférman.
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Bedémning
Var bedomning ar att skatten for att den ska kunna utformas dndamalsenligt maste medge olika

skattesatser i olika stader liksom olika skattesatser pa skilda platser i samma stad.

Skdl for bedémning

En skatt som inte kan differentieras efter olika storlek pa tatorter och forutsattningar att resa
kollektivt i en region riskerar att bli trubbig och verkningslos. Med differentierad skatt blir det mojligt
att styra resande och markanvandning mot hogre samhallsekonomisk effektivitet och lokala

stadsutvecklings- och trafikmal.

7.4. Mojlighet att Kkomplettera lagstiftning om trdingselskatt med
beskattningsratt for parkeringsplats

Fragestidllning
Kan befintlig lag om inférande av tréangselskatt kompletteras sa att den dven inkluderar inférande av

skatt pa parkering?

Bedémning

Lagen om trangselskatt (2004:629) kan fungera som principiell forebild for en ny Lag om skatt pa
parkering. Det ar troligen inte den enklaste I6sningen att komplettera Lagen om trangselskatt sa att
den inkluderar inforande av skatt pa parkering. En utvardering av skatten och lagstiftningen foreslas

goras efter det att tre lokala system for parkeringsskatt ar tagna i bruk.

Skdl for bedémning
Den principiella uppbyggnaden av Lag om trangselskatt (2004:629) ar i stort som féljer. De inledande

bestimmelserna (1-3 8§) beskriver till vem skatten ska betalas och vilka myndigheter som ska
besluta om trangselskatt. | avsnittet "Befrielse fran skatteplikt i vissa fall”, redovisas undantag for
bl.a. rérelsehindrades fordon (6 §). Darefter beskrivs skattskyldighet (dvs nar man kor en bil forbi en
trangselskattegrans). Skattens omfattning (10 §) beskrivs i en bilaga for respektive system, for
narvarande en bilaga for Stockholm och en for Géteborg med kartor och avgiftsnivaer. Ett flertal
bestammelser (11-22 §) redogor sedan i detalj for inbetalning av skatt, rattelser, omprévning och
Overklaganden. Ett stort antal paragrafer i Lag om trangselskatt beror alltsa specifikt forfarandet med
att en dgare av ett fordon ska betala in skatt och méjlighet att fa sin sak prévad om nagot har blivit
fel. Fér en Lag om skatt pa parkering ar det fastighetsiagaren som ar betalningsskyldig och
skattebetalning gors lampligen endast en gang per ar. Detta gor att bestadmmelser om skatt pa
parkering troligen kan utformas tydligare som en fristaende lag 4n om samma bestdmmelser infogas i
befintlig lagtext.
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Det bor noteras att det ingenstans i lagtexten for Lag om trangselskatt (2004:629) star hur
skattemedlen ska anviandas®. Genom att skatten betalas in till sirskilda konton ar det dnda majligt
att spara de medel som betalts in fran olika trangselskattesystem. Det ar avgérande om man vill
kunna ldsa medel fran ett visst geografiskt omrade till medelsanvandning i samma stad (vilket i sin
tur bedéms som viktigt for skattens acceptans och for dess effektivitet i att bidra till goda alternativ
till bilanvandning). Att betalning gors till sarskilda konton rekommenderas alltsa dven for en Lag om

skatt _pd parkering. Llikasd boér den nya lagen anamma principen att varje skattesystems

bestammelser och kartor redovisas som en bilaga.

7.5. Vilka p-platser ska kunna beskattas?

Fragestidillning
Olika lander har olika mojlighet for lokala myndigheter att beskatta parkeringsplatser. | Australien
finns mojlighet att beskatta bade arbetsplatsparkering och kundparkering. | Storbritannien kan skatt

endast tas ut pa arbetsplatsparkering. Vilka p-platser boér kunna beskattas i Sverige?

Bedémning
Det ska vara upp till den inférande organisationen att utifran lokala forutsattningar besluta om skatt
ska tas ut for:

e Endast arbetsplatsparkering

e Arbetsplatsparkering och kund-/ besdksparkering

e Endast kund-/ besoksparkering

Skatten tas ut pa kvartersmark av fastighetsdgare/ innehavare. Undantag goérs fér parkering som
anvands av boende pa den egna adressen i likhet med i de internationella exemplen. | ett garage som
dgs av en bostadsrattsforening beskattas alltsa inte p-platser som anvands av de boende i huset. Om

en eller flera platser i garaget hyrs ut till ett foretag i narheten ska dessa beskattas.

Regler behover stdllas upp for bostadsrattsforeningars samutnyttjande. Sdg att en
bostadsrattforening hyr ut 5 p-platser genom samutnyttjande dar ett foretag hyr dessa kl. 08.00 —
17.00. Ovrig tid anvédnds parkeringarna av boende i huset. Sker ett sddant samutnyttjande av
parkering foreslas ett avdrag pa 100 % pa skatten for dessa fem platser. Undantag for skatt bor

majliggoras for p-platser som hyrs ut till bilpool och sérskilda handikapp-platser.

® Detta &r kanske inte juridiskt mojligt eftersom en skatt “ar en skatt” och inte en avgift.
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Skdl for bedémning
Skatten maste goras enkel att forstd och att administrera. Det &r ocksd viktigt att skatten kan
anpassas efter lokala férhallanden for att bli effektiv i att paverka resmonster och generera intdkter

for transportforbattringar och klimateffektivitet.

Foreslagen hel skatterabatt for samutnyttjande av bostadsrattsforeningars parkeringar motiveras
med att detta minimerar administrationskostnader. Samutnyttjande av parkeringar ar idag relativt
ovanligt i anldggningar som ags av bostadsrattsforeningar varfor ett undantag kan tillatas utan att det
namnvart paverkar skattens funktion. Att inte beskatta samutnyttjande hos bostadsrattsféreningar
kan dven vara vardefullt for att undvika att anlaggningskostnader for parkeringar i nya bostadshus

delvis betalas av andra dn anvindarna (Ias bilfria hushall)®.

Ett viktigt syfte med skatt pa parkering i de tvd undersokta staderna &r att paverka resande i
rusningstid, dvs arbetsresor. Arbetsresor ar dyra for vaghallare (hég marginalkostnad) och innebar
stor energiatgdng pa grund av resornas stora antal och regelbundenhet. Minskat bilresande i
rusningstid ger dven mindre utslapp per fordonskilometer. Beskattning av arbetsplatsparkering bor

darfor av effektivitetsskal ingd vid inférande.

7.6. Beslut om inforande pa lokal eller regional niva?

Fragestidillning
Narbeldagna kommuner konkurrerar i viss utstrackning med varandra om lokalisering av arbetsplatser

och kdpcentra. Bor detta foranleda att beslut om inférande av parkeringsskatt i vissa fall, (t.ex. i de
tre storstadsomradena) bor tas pa regional niva istallet for pa kommunal niva?

Bedémning

Var bedémning ar att beslut om inférande av parkeringsskatt bor fattas pa kommunal niva genom
beslut i kommunfullméktige. Av lagstiftningstekniska skdl maste sedan Riksdagen godkdnna skatten
(se Avsnitt 7.4).

Skdl for bedémning
Kommunerna har idag genom Plan- och Bygglagen ett sa kallat planmonopol. Detta innebar att

kommunen har radighet 6ver markanvandning, stadsplanering och lokalt trafiknat. Kommunerna har
dven radighet over inférande av parkeringsavgifter pa kommunal mark inkl. utfardande av boter for
den som blir pakommen med att ej ha betalt avgift for parkering pa det allmadnna gatunitet.
Kommunerna har vidare mdjlighet enligt PBL att aldgga byggherrar att i samband med bygglov/
detaljplan att anlagga parkeringsplatser for bil och cykel (s.k. parkeringsnormer). Att ldgga beslutet
om inférande av parkeringsskatt pa en annan instans dn kommunen vore darfor avvikande fran
radande syn pa vad som ar effektiva beslutsprocesser for liknande stadsbyggnadsfragor, vilket

9 . " . .
Se www.innpark.se for mer information.
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sannolikt skulle kunna forsvara en helhetsbedémning 6ver nytta av inférande, lampliga avgiftsnivaer,
behov av samordnade atgarder vad galler parkeringsregler pa gatumark mm.

Ett beslut om inférande av parkeringsskatt pa Landstings- eller regionnivd (dar regionalt
sjalvstyrelseniva finnes) skulle sannolikt underldtta samordning vad géller investeringar av
parkeringsskattens medel i kollektivtrafikatgarder och utdkat linjeutbud. Oavsett vilken
beslutandenivd som véljs maste dock en samordning till mellan de tvd nivaerna vad géller de
forbattringar som skatten finansierar. Det ar inget nytt utan strukturer for en sadan samordnad
atgardsplanering sker redan inom t.ex. kollektivtrafik- och lanstransportplaner. Vi ar darfor tamligen
Overtygade om att parkeringsskatten skulle fungera bast nar beslut om inférande av en skatt gors pa
kommunal niva, dven i storstader. Idag kan en kommun sjalvstandigt besluta om parkeringsavgifter
pa gator dven intill kommungréns. Vi ser inte ndgon principiell skillnad mellan det och inférande av
t.ex. en parkeringsskatt i samma omrade. Dessutom sa finns inga dokumenterade erfarenheter av att
parkeringsskatten skulle ha negativa effekter pa naringslivslokalisering, varken inom eller i
angransande kommuner (se Avsnitt 7.2). En tanke med skatten i Sydney och Nottingham ar ju
tvartom att de ska finansiera kapacitetshojande atgarder inom transportsystemet som kommer
naringslivet till nytta genom minskad trangsel och battre tillgang till arbetskraft och kunder.

Var slutsats galler inforande av parkeringsskatt inom nuvarande svensk planeringshierarki. Gor
politiken stora andringar med en ny starkare regional niva i svenska storstader, vilket kan vara
motiverat av andra skal, bor man 6vervaga att flytta beslutsratten for parkeringsskatten till denna
nya starkare regionala instans.

7.7. Vad ska pengarna fa anvandas till?

Fragestdllning

Vad ska intdkterna fran en parkeringsskatt fa anvandas till?

Bedémning

Intdkterna fran en parkeringsskatt foreslas finansiera utbyggnader och standardférbattringar vad
galler 1) kollektivtrafikinfrastruktur inkl. linjetrafik, 2) cykeltrafik och 3) resor till fots inom och/ eller i
anslutning till de stadsomraden dar skatten tas ut. Medlen bor dven kunna anvandas till atgarder for
att infora sa kallade Flexibla Parkeringstal™.

De investeringar som gérs med medel fran parkeringsskatten féreslar vi ska 6verensstimma med mal

och forslag i kommunens lokala trafikplan (se regelverket for brittiska WPL).

° Flexibla parkeringstal innebar att kommunen ger byggherrar majlighet att paverka antalet p-platser som
maste byggas i samband med uppférandet av nya lagenheter. Kommunen ger 'rabatt’ pa parkeringstalet dar
byggherren véljer att tillhandahalla positiva mobilitetstjanster. Positiva mobilitetstjanster ar Idsningar som
Okar boendes och verksammas mobilitet och minskar deras behov och intresse av att &ga egen bil, t.ex.
integrering av en bilpool vid nybyggnad av bostader eller rabatt pa kollektivtrafikkort. Flexibla parkeringstal
innebar att ekonomiska resurser frigérs genom att farre kostsamma garage behdver byggas. En del av de
pengar man sparar pa detta satt satsas pa att 6ka mobiliteten eller p& atgarder som minskar behovet av att
gora inkdpsresor med bil, till exempel smidigare l6sningar for hemleveranser. Kalla: www.innpark.se
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B//d 4 lntakter fran skatt pG parkering foreslas t.ex. kunna anvéndas till férstérkt kollektivtrafik.

Bilden visar en vdgvisningskylt fér extra kollektivtrafik till stadskdrnan i Storbritannien under
julhandelns helger, for att minska bilresande och behov av kostsamma parkeringsanldggningar samt

for att 6ka tillgdnglighet déd mdnga vill resa samtidigt. Foto: P. Envall.

Skdil for bedémning

Att lasa intdkterna fran parkeringsskatten till finansiering av transportatgarder ar rimligt av flera skal.
Det kan garantera langsiktighet i planering och genomférande liksom bidra till att éverkomma
motstand mot nya avgifter (Ison 2013). Da det i medelstora och stora stader dar det kan bli aktuellt
att inféra parkeringskatt i allmadnhet finns trafikatgarder inom kollektivtrafik, cykeltrafik och for
fotgdngare som ar samhallsekonomiskt I6nsamma beddms detta inte leda till nagra signifikanta
samhallsekonomiska effektivitetsforluster. Tvartom kan man havda att just en sadan styrning ar
samhallsekonomiskt effektiv dd@ manga atgarder med hog I6nsamhet inom t.ex. cykelomradet idag
inte genomfors pa grund av en bilorienterad syn och tradition inom svensk transportplanering (se
ocksa Regeringen 2012, sid. 30 och Avsnitt 7.2, delen om potential angdaende samhéllsekonomisk
effektivitet). Effekten pa resandet (och darmed resursanvandning i form av fortatningspotential i
stader) bedéms bli storst nar det finns goda alternativ till bilpendling (se Koucky & Renhammar 2012,
sid. 28).

Att stodja utvecklingen av Flexibla Parkeringstal ar att ta ett steg mot att skilja marknaden for
bostdader och bilparkering at i véxande storstader. En sadan utveckling ar viktig fér att kunna
forbattra svenska urbana transportsystem enligt slutsatserna i Trafikverkets treariga
forskningsprojekt Parkering i storstad (se Avsnitt 4 i denna rapport och Envall 2013). Detta for att
frigbra resurser for atgarder som Okar transportkapaciteten (som annars anvands till att anlagga
garage utan egen barkraft pa fastighetsmarknaden), for att underldtta bostadsbyggande liksom for
att ge okad rorelsefrihet och minskade kostnader for bilfria hushall.
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8. Slutsatser

8.1. Hur vager fordelar och nackdelar inom trafikplaneringsomradet?

Inledning

En lokal skatt pa parkering ger lokala vaghallare mojligheter att paverka resmonster. Bade olika
former av parkeringsregleringar som p-avgifter och trangselskatt bedéms principiellt ha potential att
minska biltrafiken under rusningstid med i storleksordningen 15-20 %. Det &r i sin tur i manga fall
tillrackligt for att fa biltrafiken att flyta istdllet for trafikstockning. En litteraturéversikt fran KTH
sammanfattar att "tillgang till och prissattning av parkering har visat sig vara ett mycket kraftfullt
verktyg for forandring av manniskors beteende” (Hamilton et al. 2013, sid. 62). Utifran detta faktum
kan man stélla sig tva fragor. Har en lokal skatt pa parkering fordelar framfor trangselskatt ur
trafikplaneringssynpunkt? Férutsatt att svenska kommuner idag har méjlighet att, efter godkdnnande
av Riksdagen, infora trangselskatt pa vagnatet, finns det ndgon nackdel ur trafikplanerings- och
stadsplaneringssynpunkt att kommuner eller [amplig regional myndighet skulle ha ratt att beskatta
parkering? En tredje viktig fraga 4r om det finns andra signifikanta nyttor an minskad tréangsel som
kan motivera mojligheten att pa lokal niva infora en skatt pa parkering, dar parkeringsskatten ska ses

som ett komplement till trangselskatten.

Styr bara biltrafik i egna kommunen

Ur perspektivet om kommunalt sjadlvbestimmande finns det flera fordelar med skatt pa parkering pa
kvartersmark, jamfort med inférande av trangselskatt. En av dessa fordelar ar att en skatt pa
parkering i princip endast paverkar trafik med malpunkt i den egna kommunen. Risken for att
biltrafik flyttar till védgar i angransande kommuner ar liten. Dar andra kommuner paverkas negativt
genom Okad biltrafik som styrs runt en trangselskattszon i en mindre kommun skulle Riksdagen
kanske sdga nej till inférande av tréngselskatt pa grund av bristande regional acceptans (jamfor
diskussionen om inférande av trangselskatt i Stockholms Ian). | praktiken innebar darfor mojlighet till
uttag av skatt pa parkering ett 6kat sjalvbestaimmande for kommuner att kunna ordna sitt urbana
trafiksystem pa det sadtt som de finner lampligt, utan att det paverkar angransande kommuners

trafiksituation negativt.

Laga kostnader

Inforande av en skatt pa parkering krdaver administration och Gvervakning som kostar pengar.

Driftskostnaderna for systemet med skatt pa parkering i Nottingham &r i storleksordningen 0,6
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miljoner pund, ca 6,4 mkr™ inkl. forskning och utvirdering (Nottingham 2008, sid 43). Som en
jamforelse beraknas driftskostnaderna for trangselskatten i Goteborgsregionen till ca 180 mkr per ar,
ca 25 % av intdkterna (Transportstyrelsen 2013). P3 sikt rdknar Transportstyrelsen med att
driftskostnaderna minskar till ca 90 mkr/ ar. Nottingham &r en mindre stad an Goteborgsregionen
och intdkter och ev. dven effekter pa resmonster fran de olika systemen skiljer sig at. | Goteborg
réknar man med arliga intdkter om ca 700 mkr, i Nottingham ca 81 mkr under forsta aret. Laga drifts-
och inférandekostnader talar anda for parkeringsskattens fordel i manga sammanhang dar hoga

kostnader for trangselskatt hindrar genomfdérande.

Kan sinka behov av kostsam ny bilinfrastruktur

Skatt pa parkering liksom trangselskatt syftar dels till att forbattra framkomligheten och miljon (bl.a.
minskade kvadvedioxid- och koldioxidutslapp), dels bidra till finansiering av investeringar i
kollektivtrafik och annan trafikinfrastruktur. | vdxande storstdder har ibland behovet av finansiering
av ny trafikinfrastruktur varit ett tungt vagande skal till inférande av trangselskatt. | de medelstora
och mindre stader dar skatt pa parkering ar mojlig att inféra, men trangselskatt knappast ar det av
kostnadsskal sa finns sannolikt dven ytterligare en effekt. Det &r att skatt pa parkering, i den man det
andrar resande i hogtrafiktid kan minska behovet av trafiksignaler och ombyggnader av korsningar.

Bild 5. Skatt pa parkering ska leda till effektivare mark- och resursutnyttjande. Det kan ske pad flera
sdtt. Hdr delar tvd sma fordon p-plats. | rusningstid fdrdas i snitt ca 1,2 personer per bil. Foto: P.
Envall.

Trafiksignaler behovs for att hantera biltrafikens framkomlighet i korsningar ndr dessa narmar sig
kapacitetstaket i rusningstid. Om skatt pa arbetsplatsparkering kan minska biltrafikarbetet i
signifikant grad sa har det ocksd fordelen i mindre stdder att man inte behdver lika manga

1 GBP = 10,66 SEK
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trafiksignaler. Det spar resurser. | stora stider behoOvs dessa signaler ofta dnda eftersom
biltrafikflodena ar stérre under storre delen av dygnet.

Paverkar ett omrade som bor reformeras

Skatt pa parkering paverkar ett omrade inom trafik- och stadsplanering som enligt forskningen bor
reformeras i syfte att skapa effektivare, mer rattvisa och klimatsmarta urbana transporter (se Avsnitt
4). Mojlighet for kommuner eller regionala myndigheter att inféra skatt pa parkering kan darfér
sagas ligga i linje med ett viktigt budskap i forskning om hur hanteringen av staders trafiksystem kan

forbattras.

Liten svensk erfarenhet av effekter

Genom inforandet av trangselskatter i Goteborg och Stockholm har kunskap byggts upp om
trangselskattesystems effekter pa resmonster, trangsel, miljopaverkan, arbetsgivare och detaljhandel
mm. Samma verifierade kunskap om effekter av skatt pa parkering saknas idag i Sverige. Detta kan
ses som en nackdel ur inférandesynpunkt (sannolikt blir effektbedémningar fére inférande av ett
lokalt parkeringsskattesystem nagot mindre sidkra dn motsvarande bedomningar for trangselskatt).
Att det inte finns verifierad kunskap om skattens effekter boér dock inte ses som ett hinder mot
inforande av skatt pa parkering. Det finns namligen som tidigare namnts ett stort behov av att, av
andra skal, bygga upp kunskap om hur parkering paverkar resmonster for att effektivisera svensk
trafikplanering (se Hamilton et al. 2013, Envall 2013 och Avsnitt 4). Inforande av skatt pa parkering
skulle kunna bidra till att bygga upp sadan kunskap, om inférandet koordineras med utvardering och
forskning. Det skulle i sin tur pa sikt bidra till en kostnadseffektivare trafik- och infrastrukturplanering

i Sverige samt hjalpa att ta fram kunskap som ar vardefull for manga stader i andra lander.

8.2. Sammantagen bedomning

Var sammantagna beddmning ar positiv till att ge lokala myndigheter mojlighet att beskatta
bilparkering pa tomtmark med ett ‘formellt godkdannande’ i Riksdagen. En grund i var positiva
beddomning &r att en skatt pa parkering ar mer generell och applicerbar i fler stidder &n en
trangselskatt. Vart satt att se pa detta ar att en skatt pa parkering ar ett sitt att balansera de
mojligheter som staten och kommuner har tillampat vid byggande av hus genom sa kallade
parkeringsnormer med miniminiva. Genom dessa parkeringsnormer har myndigheter tvingat fram en
bilanpassning av bebyggelsen och latit fastighetsagare, inte bildgare, bara stora delar av kostnaderna
for anlaggning av parkering under mer an 50 ar. En skatt pa parkering vager upp detta sd att
kommuner och nya politiska majoriteter har mojlighet, om de sa 6nskar, att andra riktning for att
skapa tata attraktiva stader med hogre tillganglig till fots, med cykel och kollektivtrafik. Skatten kan

anvandas lika val pa externa etableringar som centralt i staden, beroende pa lokal kontext.
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Vi bedémer vidare att en parkeringsskatt har god potential att bidra till klimatsmarta stader, inte
minst genom de utlandska erfarenheter som finns om direkt minskad markanvandning for parkering
vid skattens inforande (se Avsnitt 7.2). De utldndska exemplen visar att inférandet av en skatt pa
parkering inte ar sarskilt komplicerad. Systemen i Sydney och Nottingham bedéms fungera val ur
administrativ synvinkel. Detta talar for att fordelarna 6vervager nackdelarna med att inféra en
mojlighet for kommuner eller regionala myndigheter att ta ut skatt pa parkering. En viktig aspekt ar
dock att inférandet av skatt pa parkering bygger pa en val genomarbetad design dar risk for sa kallad
parkeringsflykt'” elimineras. Det staller i sin tur ofta krav p& samordnade atgarder for reglering av

parkering pa gatumark. Mandat for sadan reglering av gatumark ligger idag pa kommunal niva.

Tva nackdelar bor dock ndmnas i sammanhanget, 6kade administrationskostnader och begrénsad
verifierad kunskap om skattens effekter pa resmonster (vilket i sin tur framst beror pa i vilken grad
fastighetsagare och foretag valjer att fora vidare skatten till de som idag har fri parkering eller endast
en lag avgift for parkering vid arbetsplatsen). Som tidigare namnts sa ar administrationskostnaderna
for en skatt pa parkering lagre an for trangselskatt. Det talar for skatt pa parkering. Att verifierade
effekter av skattens effekter pa resmonster ar begrinsade talar for behov av utvardering vid
inforande. En tredje nackdel ar eventuell brist pa (lokal) acceptans for skatten vilket skulle férhindra

genomférande.

Ur perspektivet att kostnadseffektivisera trafikplanering och markanvandning i svenska stader
beddms dock som namndes inledningsvis fordelarna overvdga nackdelarna. Denna Overgripande
slutsats ar kanske framst en konsekvens av det tidigare ndmnda arv av parkeringar som reglerats
fram i stérre och medelstora svenska stader till priser under marknadspris. Ett arv som i manga fall
gjort det svart eller omojligt for fastighetsdgare att ta ut avgifter av anvdndare som motsvarar

bilparkeringars anlaggnings- och driftskostnader (se Avsnitt 7.1).

8.3. Forslag till principiellt inforande

Skattens syfte

Syftet med skatten &r att ge kommuner eller regionala myndigheter majlighet att ur klimat- och
resurssynpunkt effektivisera resmonster sa att fler valjer att ga, cykla och aka kollektivt i vardagen
Skatten ska langsiktigt paverka markanvandning samtidigt som det ger medel for att finansiera
forbattringsatgarder for gang, cykel och kollektivtrafik. Skatten ska sammantaget med de
forbattringar som gors for att underlatta gang, cykel och kollektivtrafik leda till effektivare mark- och
resursutnyttjande.

12 Se Avsnitt 7.2 fér definition av begreppet parkeringsflykt.
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Bild 6. Vil anvint Idnecykelsystem i Toronto. Ldnecyklar dr ett exempel pd dtgdrder som en skatt pd
parkering skulle kunna finansiera i sma och medelstora kommuner. Kommuner dér reklamintdkter
fran Ianecyklar inte finns i samma utstrédckning som i stérre stéder. Foto: P. Envall.

Lagstiftning
En ny Lag om skatt pd parkering forfattas. Den nya lagen kopierar sin principiella struktur fran Lag

om trangselskatt (2004:629). Se Avsnitt 7.4 i denna rapport angaende beskrivning av skattens
omfattning i bilagor och inbetalning av skatt till sarskilda konton. Avsnitt 7.7 redovisar rapportens
bedémning angdende medelsanvdndning. Om antalet kommuner som vill introducera skatten blir
stort (sag fler an 5-10 styck) bér man Overvaga att ge kommuner lokal beskattningsratt for parkering.
Detta for minska administration och den Riksdagstid som godkdnnande av varje enskilt system tar,
och den administration som féljer i Regeringens arliga budget.

Skattskyldighet

Vi bedomer att det ar lampligast att det ar ytor fér bilparkering som beskattas, sa som i Australien.

Om dgaren till fastigheten kan visa att en tidigare parkering varaktig dndrat anvandning t.ex. till

parkmark eller ny bebyggelse sa ska denna yta/ antal p-platser inte langre beskattas. Utifran lokala
forutsattningar ska skatt kunna tas ut for:

e Endast arbetsplatsparkering

e Arbetsplatsparkering och kund-/ besdksparkering

e Endast kund-/ besdksparkering

Angaende eventuellt skatteundantag for sma fastigheter med ett fatal p-platser, sa bedoms det inte
lampligt att ha en sadan grans i lagen. Eventuellt behov av en nedre grans for beskattning bor
avgoras for varje enskilt system. Detta eftersom behov av undantag for att minska administration har
stark koppling till zonindelning och aktuell stadsdels bebyggelsetyp. En nedre grédns eller inte ska
ocksa ses ur perspektivet att Sverige numera har tredimensionell fastighetsbildning. Med en grans pa
sag tio p-platser skulle det, som vi forstar det, vara moijligt att dela upp ett nytt garage med 40
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platser under ett kontorshus i fyra olika fastigheter for att undvika skatt. Det motverkar lagens syfte.
Darfor foreslas inte ett generellt undantag for beskattning for fastigheter med fatal p-platser.

Se dven Avsnitt 7.5 angaende undantag for skattskyldighet mm.

Avgiftstrappa

For att ge foretag mojlighet att anpassa sig till skatten pa parkering foreslas att skatten bor trappas
upp till lamplig nivd under minst tva ar. Detta underlattar uppsagning av hyrda p-platser, minskning
av antalet parkeringar och okar foretags mojlighet att fora vidare kostnader till de som anvander
parkeringar. Se Avsnitt 7.3 for mer information angaende rapportens bedémning om olika
skattesatser.

Beslut om inférande

Var bedomning &r att ett beslut om inférande av en skatt pa parkering ska féregas av ett lokalt
framtaget "Business case” eller affarsplan for nationellt godkdnnande. Forebild for denna modell
finns i Nottingham och Storbritannien. Affarsplanen bor innehalla en tydlig beskrivning av
utformning, ekonomi och bedémda effekter liksom aterge resultatet av en lokal dialog med berérda
aktérer, exempelvis naringslivet och angransande kommuner. En kommun som vill inféra skatt pa
parkering bor ha en politiskt beslutad trafikstrategi for de kommande 5-10 aren. Trafikstrategin ska
visa att skatten pad parkering, inte minst vad galler investeringar i kollektivtrafik, cykel- och
ganginfrastruktur samt stadsplanering ligger i linje med varandra, detta sa att alternativen till
bilanvandning pa strackor upp till 5-10 km éar, eller med genomférda investeringar blir, realistiska.

8.4. Kvarvarande viktiga fragor

En fragestéllning som man behdver beskriva i ndgot mer detalj &r vilka parkeringar som ska/ bor
undantas fran skatt forutom parkering for boende pa fastigheten. Att det ska vara mojligt att gora
undantag for sarskilda p-platser dedikerade for funktionshindrade och bilpooler bor 6vervagas att
namnas i lagen. | 6vrigt bor nagon form av myndighetspublikation utarbetas som underlag for
lampliga undantag for 6vervagande i lokala system.
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http://www.transport.nsw.gov.au/content/parking-space-levy
http://www.colliers.com.au/Find-Research/~/media/Files/Corporate/Research/Speciality%20Reports%20and%20Property%20White%20Papers/Australian%20CBD%20Car%20Park%20White%20Paper%20-%20Autumn%202012.ashx
http://www.colliers.com.au/Find-Research/~/media/Files/Corporate/Research/Speciality%20Reports%20and%20Property%20White%20Papers/Australian%20CBD%20Car%20Park%20White%20Paper%20-%20Autumn%202012.ashx
http://www.colliers.com.au/Find-Research/~/media/Files/Corporate/Research/Speciality%20Reports%20and%20Property%20White%20Papers/Australian%20CBD%20Car%20Park%20White%20Paper%20-%20Autumn%202012.ashx

TUB

Trafikutredningsbyran

Underlattar skatt pa parkering byggande av klimatsmarta stader?

En rapport om lokal beskattningsratt for bilparkering som ett komplement till trangselskatt for att
mota staders trafikutmaningar.

TUB Trafikutredningsbyran AB
Bysistorget 8

118 21 Stockholm

www.trafikutredningsbyran.se
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