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Sammanfattning

Det vanligaste transportsattet idag ar bilen och fordonet ar uppstallt i Iangt stérre utstrackning an
det ar i fard. Detta skapar behov av stora ytor for parkering som idag ofta ar avgiftsfria. Uppsatsen
behandlar hur detta behov uppstod och hur samhallet hanterar de olika parkeringssituationer som
uppstar, med koncentration pa Lunds kommun. Den véasentliga fragestallningen ar vem som betalar
parkeringen och vilken betalningsvilja den parkerande uppger respektive visar. Intervjuer med
parkerande pa tva olika parkeringar i Lunds stad redovisas med resultatet att betalningsviljan ar
hogst individuell och att den ar beroende av ett antal faktorer. Den betalningsvilja som man uppger

ar betydligt lagre an den man i praktiken visar.

Den avgiftsfria gatuparkeringen grundar sig pa att den sker pa offentlig mark som skall vara tillganglig
for alla, och samhallet kan darfor inte enligt lagen ta ut ett pris som ar marknadsanpassat. Detta bor
dndras sa att parkering pa gatumark betraktas som en tjanst som skall betalas med marknadspris for

att gatumarken skall optimeras battre mellan parkering och andra stadsbyggnadskvaliteter.
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1. Inledning

| det samhélle som vi har vant oss att leva i ar transporter ett nédvandigt inslag och det gar val
knappast nagon dag utan att vi ar beroende av transport, vare sig det ar oss sjalva eller varor
som vi behover. Bilen har blivit det vanligaste transportmedlet och har ocksa blivit “var mans
egendom”. Konsekvensen &r att det finns allt fler bilar som kréver mer plats i form av vagar

och parkeringsplatser.

| den har studien skall jag &gna mig at parkeringsbehovet, hur detta behov har uppstatt och hur

samhéllet har |6st parkering i olika behovssituationer.

2. Fragestillning

Det ar sjalvklart for alla som skaffar bil att man maste stélla den nagonstans nar den inte
anvands, och att denna uppstallning har en kostnad. Antingen betalar man en avgift for att
parkera bilen, hyra i ett garage eller har en uppstallningsplats pa egen mark. Varfor ar det da

inte sjalvklart att man skall betala for att parkera dit man kor?

Varje parkeringsplats dar bilen stalls upp har en kostnad som nagon far betala. En bil star i
genomsnitt parkerad 95 % av dygnet och det ofta pa mer an en plats (Shoup, 2004, sid 6). Om
inte den som utnyttjar parkeringen betalar for den sa belastar kostnaden ndgon annan och det
uppstar en externalitet i markanvandningen. | den meningen finns det ingen kostnadsfri

parkering. Fragan ar bara vem som skall betala for den.

3. Syfte

Det jag vill studera ar hur samhallet har 16st kostnadsfragan for de olika parkeringssituationer
som uppstar. Jag vill se om det gar att komma fram till en modell for hur man skall styra
utnyttjandet av mark for parkering med prisséttning och vem som skall sta for kostnaden. Jag
tanker mig att utgd ifran olika parkeringssituationer och ta reda pa dels vad det &r som styr
behovet av parkering och vilken priselasticitet detta behov har. Jag ar ocksa intresserad av att

fa veta vilken betalningsvilja de som utnyttjar parkeringen har.



4. Avgransning

Studien blir i forsta hand en litteraturstudie kompletterad med att narmare studera parkering i
Lunds stad. Jag har gjort intervjuer med foretrddare for Lunds kommun och genomfort en

empirisk undersékning pa tva parkeringar i staden.

5. Hur uppstod parkeringsbehov

| alla tider har ménniskor transporterat sig mellan olika platser, i bérjan naturligt nog fér egen
maskin, men snart med hjélp av djur. Sa fort manniskor bosatte sig tillsammans i nagon form
av samhalle sa var det vanligaste sattet att dessa transporter skedde med hast och vagn. Vid
framkomsten stallde man sitt fordon i narheten av dit man skulle. Detta var inget problem sa
lange besoket var mellan ett fatal individer. Nar det blev flera sa kan man formoda att det
borjade uppsta en viss konkurrens om platsen. Kyrkobesoket torde val vara en av de
angelagenheter som det forst uppstod ett samordningsproblem med eftersom det da kom flera
fordon pa en gang. Vid byggandet av kyrkan tog man hansyn till detta genom att bygga pa en
plats dar arrangemang for uppstélining av fordon kunde anordnas. Det byggdes i vissa fall
sérskilda kyrkstallar for hastarna, vissa finns bevarade &n idag som exempelvis Vissefjarda
Kyrkstallar som idag fungerar som hembygdsmuseum®. Kyrkstallarna blev det férsta

parkeringshuset, It vara att det var endast for "motorn”.

Besoken mellan individer och samlingspunkten kyrkan kan man anta grundlade ett beteende
for fordon som manniskan tog med sig in i stadsmiljon. Hast och vagn som transportfordon
blev vanligare fran 1700-talet och under 1800-talet blev det vanligt att en familj forfogade
over ett sadant fordon. | takt med urbaniseringen paverkade detta stadens miljo, den stora
”héstgodselkrisen” 1894 i London ar ett exempel (Davies, 2004). Detta l6stes under 1900-
talet med motorfordon som da betraktades som en valsignelse men naturligtvis skapade nya
problem. Beteendet med hastfordon som stalldes pa gatan levde kvar in i bilismens tidevarv
och nu blev mangden fordon sa stor att det uppstod ett parkeringsbeteende som lever kvar an
idag. Nér vi bescker nagon sa tar vi bilen och nar vi kommer fram sa forvantar vi att det skall
finnas en plats for att stalla den. Det spelar ingen roll hur tatbebyggt det &r, vi skall sta pa
gatan utanfor, eller pa en anordnad plats. Det varsta som kan handa ar att vi far betala for den

men vi gor vad vi kan for att hitta en gratis parkering.

! http://www.vissefjardahembygdsforening.nu/



Nar det galler kyrkobesok sa ar det vél inte nagot storre problem idag utan det har i stallet
blivit arenor for sport och kulturella evenemang samt kdpcentrum som har blivit de stora
samlingspunkterna. Stora parkeringsytor finns tillgangliga som vi kor runt och letar en fri
plats pa, helst ndra ingangen sa vi slipper ga sa langt. En intressant foreteelse &r att man i de
flesta stader med &ldre bebyggelse forvantar sig att man skall kunna sta pa gatan gratis dven
som boendeparkering. Bakgrunden till detta &r att nar stader byggdes forr i tiden sa fanns inte
behovet att stalla fordon och nér bilen senare blev vanlig fanns det inte plats for att anordna
parkering pa tomtmarken dar bostaden lag. Saledes blev det legitimt att parkera utanfor huset
vilket har lett till att i de flesta stader har bilar tagit upp stora ytor pa gatorna och med ett
sokbeteende som ibland tar sig extrema uttryck?. Inne i en aldre stadskarna férvantar man sig
att fa parkera vid bostaden precis som den som har en villa i utkanten, och ofta att detta skall

var avgiftsfritt, man tycker att det ingar i hyran.

of motor vehicles

Millions

Figur 1. Kalla: Shoup sid 6. Antalet motorfordon pa jorden.

Transportbehovet har alltsa tillsammans med den individuella frihet som bilen gett ocksa
inneburit att det utvecklats ett parkeringsbehov som idag ar sa sjalvklart att samhéllets olika
funktioner utgar ifran det i samhallsplaneringen. Antalet bilar i varlden har véxt snabbt sedan

1960 (se figur 1) sa problemet med parkering 6kar i alla lander.

> Donald Shoup har en helt underbar beskrivning pa sid 277 om Harry Ball som sitter bredvid bilen for att vdnta
pa en battre plats och nastan far en hjartattack nar han bestamt sig for att flytta bilen och den nya platsen blivit
upptagen innan han hunnit dit.



6. Hur loser samhiillet detta parkeringsbehov

P& mindre orter utgor inte parkering nagot stérre bekymmer men nar byggnationen tatnar blir
det konkurrens mellan trafiksystemet och stadens 6vriga stadsbyggnadskvaliteter. Vid besok i
tatorten sa parkerar man direkt pa gatan om man inte har en tydlig markerad plats for dér detta
skall ske. Denna gatuparkering &r sa accepterad att den finns dverallt. Det fungerar sa lange
det inte &r alltfor manga som konkurrerar om platsen. USA som var forst att ta till sig bilen i
stor skala fick naturligt detta problem med konkurrens forst. Parkeringsautomaten uppfanns ar
1935 och nu var det férenat med en kostnad att utnyttja gatan och parkeringen var dessutom
tidsbegréansad, vilket naturligtvis gav upphov till mycket protester och missndje i bérjan.
Parkeringsautomaten &r idag ett vanligt inslag i stadsmiljon och det &r intressant att detta
fenomen i forsta hand &r tdnkt som ett medel att 16sa sjélva konkurrensen, inte kostnaden for
parkeringen som sadan. Stadsplaneringen utgar alltsa ifran grundtanken att gatuparkeringen i
princip skall vara fri men att man ocksa skall ge fler mgjligheten att utnyttja denna frihet
genom olika regleringar av tid och kostnad. | 6vrigt sa utgar stadsplanering fran att de olika

verksamheterna lGser sina parkeringsbehov inom respektive fastighet.
6.1 Den avgiftsfria gatuparkeringen

Att kunna parkera gratis pa gatumark utgor ett klassiskt “commons™ problem (Shoup, 2004,
sid 7). Donald Shoup gor en liknelse med det klassiska problem som uppstar nar alla skall
utnyttja en allménning for sin boskap. Den avgiftsfria gatuparkeringen blir som en “asfaltens
allménning” dér bilarna likt boskap kor runt och letar efter en ledig plats, ju fler bilar som
tavlar om platserna desto mer letande blir det. Resultatet blir att forarna forlorar tid, forbrukar
drivmedel, slapper ut mer avgaser och utgor hinder for andra i sitt sokande efter plats. Gatan
ar nagot som ingen &ger och alla kan utnyttja, och precis som det klassiska problemet med

allmanningen sa ar det inte sjalvreglerande.

Manga betraktar ocksa avgiftsfri gatuparkering som en allman rattighet darfor att de betraktar
den som en offentlig vara vilket ar precis vad den inte ar (Shoup, 2004, sid 296). Definitionen
for en publik vara ar att den saknar rivalitet i utnyttjandet och att det ar svart att exkludera
nagon fran att utnyttja den. Den sistndmnda ar avgdérande for om det skall ga att ta betalt for
varan av den som utnyttjar den. Parkering uppfyller inte ndgot av dessa kriterier, sa fort en
person parkerat sa kan ingen annan gora det pa samma plats. Det gar utmérkt att ta betalt av

bara den som utnyttjat parkeringsplatsen och den som betalt kan ocksa effektivt exkludera



nagon annan fran att utnyttja den. Parkering ar alltsa mycket mer en privat vara aven om den
skulle vara offentligt tillhandahallen. Vi ifragaséatter inte det nar vi parkerar pa tomtmark eller
i parkeringshus, da forstar vi att parkeringen har en kostnad och att den som skall utnyttja den
ocksa skall betala for tjansten. Nar det galler gatuparkering sa uppfattar vi det som en
allmanning och att parkera bilen gratis ar lika sjalvklart som att vi skall fa ga eller cykla pa

trottoaren®.

Problemet med gatuparkering ar att det utgor en fri nyttighet och behandlas som en "asfalt
allménning” dven i stadsplaneringen och att stder vill 16sa det genom att krdva att
byggnationen skapar tillracklig on-site parking” (Shoup, 2004, sid 8). Som beskrivits ovan
géller det dock inte dldre stadskérnor dar man inser att det inte finns markyta for att bygga
parkering och darfor accepterar gatuparkering. Det blir darfor inte logiskt nar de som bor pa
de mest tranga ytorna skall fa parkera gratis medan de som bor i mer glesa omraden langre

fran stadskarnan skall betala for den.

6.2 Markplacerad parkering

Vi kan konstatera att det inte ar hallbart att samhallet skall 16sa all parkering pa gatumark.
Séledes innebar det att man borjade stalla krav pa arrangerad parkering pa tomtmark for att fa
bort bilar fran gatan och idag &r det inte mojligt att fa bygglov om man inte samtidigt visar
hur man skall 16sa det tillkommande parkeringsbehovet av bilar. Markanvandning skall
betalas och parkering skall kosta precis som allt annat utnyttjande av mark. Problemet &r att
om det kostar att parkera pa tomtmark sa kommer folk att leta gratis parkering pa gatan i

stéllet.

Varfor behandlar stadsplanerare gatuparkering som en fri rattighet? Det beror pa att vi har
olika lagstiftning. Nar det galler tomtmark sa ar den forknippad med ett &gande aven om det
ar i offentlig regi. Rattsprincipen som géller har ar den civilrattsliga lagstiftningen som utgar
ifran att det ar mellan ber6rda parter som 6verenskommelser skall ske. Saledes blir det
marknadsprincipen som styr, den som tillhandahaller en tjanst forvantar sig att fa betalt for
den och den som utnyttjar tjansten ar medveten om att man far betala for den. Néar det géller
gatumark sa tillhor den det allméanna rummet och hér galler den offentliga rattsprincipen. Det
som ar allmant far vi alla utnyttja och det skall i princip vara avgiftsfritt. Stadsplanerare

forsoker darfor minska antalet parkerade bilar pa gatumark genom att krava parkeringsplatser

* | vissa lander som exempelvis Italien ar det till och med sjalvklart att man skall kunna parkera pa trottoaren!
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i byggnormerna. Ett exempel pa byggnorm ar den for Lunds Kommun i bilaga 1. Som
exempel kan vi se att normen foreskriver 5,3 platser per 1000 kvm i flerfamiljhus i
stadskdrnan medan det &r mer an det dubbla i byarna. Av detta kan vi dra slutsatsen att
planeringen i Lund utgar ifran att manniskor som bor i stadskéarnan avstar fran att dga bil

dubbelt sa ofta som de som bor i byarna.

Minimum parkering borde planeras efter behov och efterfragan som en ekonom skulle gora,
priset skall spela en roll, men idag ar det inte det som styr (Shoup, 2004, sid 24). | stallet &r
det mojligheten att sta gratis pa gatan som styr. Konsekvensen blir att stadsplaneringen utgar
ifran att nar en byggnad skall uppforas sd maste den ocksa inom sin mark klara av att hantera
all trafik som den férorsakar. Foljden av det blir att man planerar for att klara toppbehovet,
och denna planering for parkering sker utan att hansyn tas till priset. Shoup jamfor detta med
att det ar som att krédva att restauranger skall ha tillrackligt med platser for att servera det
maximala antalet gaster som kommer om maten serveras gratis. Aven om den jamforelsen

haltar ndgot sa har den sina poénger.

En annan sak som Shoup tar upp &r att denna planering sker utan nagon vederhaftig teori.
Stadsplaneringen i Los Angeles tog sa tidigt som 1944 upp att stader skulle krava att varje
byggnad skulle tillnandhalla atminstone lika stor yta for parkeringsplatser som golvytan for
affarer eller kontor. En undersdkning 1946 av 76 stader visade att bara 17 % av dessa hade
parkeringsnormer, fem ar senare hade det dkat till 71 % (Shoup, 2004, sid 72). Vid fragan hur
dessa hade satts upp sa blev svaret att man hade studerat hur andra stader hade gjort. Strategin
var helt enkelt att kopiera andra och parkeringsnormen uppfyller da att tillfredstélla behovet
av avgiftsfri parkering eftersom det var sa det borjade. Det ar vél inte otankbart att normerna i

Sverige har tillkommit pa ett liknande satt.

6.3 Policy for parkering

Det dligger kommunen att ordna trafiken sa att de olika intressena kan sammanjamkas. De
flesta kommuner har darfor en parkeringspolicy for att styra planeringen for de olika behoven.
SKL har tagit fram en idéskrift ”Policy for parkering” som stod for hur kommunen kan ta
fram en sadan policy (Johansson, 2007). | denna anger man i férordet att ”parkering bidrar till
att oka stadens tillganglighet” och att "tillganglighet med bil och anordning av parkering
konkurrerar med 6vriga stadsbyggnadskvaliteter”. Hur goda mojligheterna ar att parkera
paverkar i forsta hand tillgangligheten, men det ar ocksa viktigt att ta hansyn till hur de fyra

andra, stadens karaktar, trygghet, trafiksikerhet och miljopaverkan paverkas. Trafikstrategin
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skall styra sa att trafiksystemet inte ger odnskade effekter och parkeringspolicyn skall bidra

till avvagningen mellan tillganglighet och paverkan.

Ledorden for en parkeringspolicy ar balansering, prioritering och effekt. Det skall rada balans
mellan tillgang och efterfragan vilket innebér att parkeringskunder, affarsidkare och
fastighetségare alla skall kanna att deras behov blir tillgodosedda i mgjligaste man. Skriften
anger fyra olika behov eller ”kunder” om man sa vill: 1) angoring 2) arende 3) boende och 4)
verksamhet (Johansson, 2007, sid 25). Man anger ocksa tillstand som en kategori men den
avser mer att ge rorelsehindrade och vissa yrkesgrupper specialtillstand vilket jag inte
kommer att &gna mig at i denna studie. Dessa fyra kan definieras enligt foljande:

Angoéring omfattar korttidsbehovet att hdmta och lamna ménniskor och varor dér
gangavstandet dr avgorande, och darfor behovs angdringsstrackor i princip vid alla

fastigheter.

Arende &r nasta kategori som har en tidsutstrackning innebarande att bilen maste lamnas
under en Kkortare tid. Stadens ekonomiska och sociala utveckling gynnas av arenden, dock

skall uppstallningstiden vara mattlig inom rimligt avstand.

Boende i staden vill ha sin bil parkerad pa ett rimligt avstand. | gérligaste man bor det 16sas
inom den egna fastigheten, annars uppstar konkurrens pa allmanna ytor. Likasa bor de boende
kunna stélla sitt fordon utan tidsgrans, i annat fall tar boende bilen till arbetet enbart av det

skalet. Boendeparkering bor inte heller konkurrera ut arendeparkering.

Verksamhet utgors av de arbetsplatser som finns inom staden. Dér bilen utgdr transportmedlet
bor det anordnas sarskilda platser for att yrkesverksamma inte skall konkurrera ut de som ur
samhallssynpunkt har 6nskvarda drenden till staden.

10



7. Hur ser det ut i Lunds kommun

Lunds kommun har lagt ansvaret for parkering pa tekniska forvaltningen som darmed svarar
infor tekniska ndmnden. Dessutom har Lunds Kommun ett kommunalt parkeringsbolag. Om
man gar in pa Lunds Kommuns hemsida och letar sig fram till parkering under gator och torg
sa far man veta att de flesta kommunala parkeringar skéts av Lunds Kommuns Parkerings AB
medan parkeringen pa Martenstorget skots av tekniska forvaltningen. For att narmare ta reda
pa hur detta fungerar i praktiken sa intervjuade jag gatuchefen pa tekniska forvaltningen och

parkeringsbolagets tekniske chef.
7.1 Referat av intervju med gatuchef Hiakan Lockby 2010-11-01

Gatuchefen Hakan Lockby berattade att Lunds Kommun har en parkeringspolicy, att den ar
daterad till 1993-09-15 och antagen av davarande gatu- och trafikkontoret. Policyn séger att i
stadskarnan skall parkering i anlaggningar prioriteras fore parkering pa gatumark. Tillaten
parkeringstid bor vara kortare och avgifterna hogre ju centralare lage parkeringen har och

detsamma gentemot narliggande parkeringsanlaggningar.

Vad géller parkeringstaxor sa beslutar fullméktige om de hogsta taxor som far tas ut och inom
ramen for dessa beslutar tekniska ndmnden om taxan. Gallande ramar for parkeringstaxor
beslutades av fullmaktige 1992-11-25! Det enda som har justerats sedan den tiden &r hogsta

taxan for felparkering som har justerats upp fran 600 kr till 700 kr ar 2004.

Nu dr det sa att nar det galler avgifter sa styrs kommunen av en lag, ”Lag 1957:259, om rétt
for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats”. Lagen séager att
kommunen far lov att ta ut avgift i den utstrackning som behdvs for att ordna trafiken. Det ar
alltsa inte tillatet att ta ut en avgift med hanvisning till att marknadspriset ar hogre,
exempelvis pa privata parkeringsplatser i narheten. Eftersom kommunen genom fullméaktige
begransat maxbeloppet blir resultatet att bilisterna i forsta hand forsoker parkera pa gatumark
eftersom det ar billigare. Dessutom &r det ofta ocksa mer bekvamt och tillgangligt an t.ex.
parkeringshus. | detta avseende ansag Hakan att det inte var tillrackligt bra samordning mot
parkeringsbolaget som sétter sina priser utifran den civilrattsliga principen och inte den

offentligréttsliga.

En fraga som jag ville ha svar pa ar hur man avgor om det skall vara fri parkering i 10 min

eller langre med avgift. Svaret blev att det avgors dels av hur stor omsattning man vill ha pa
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bilarna och dels av svarigheten med 6vervakningen. Om det skall vara en snabb omséttning sa
sdtter man 10 min utan avgift. Det &r den grans man bedémer att en trafikvakt kan dvervaka
utan hjalpmedel. Om man beddmer att man kan tillata 30 min sa ar det en for lang tid att
hinna dvervaka och da reglerar man med avgift i stallet. Nar det galler 6vervakningen sa skots
den av 11 anstéllda vakter som samtliga har fatt en relevant utbildning i trafikfragor.

7.2 Referat av intervju med Tf VD Bengt Schultz 2010-11-24

Lunds Kommuns Parkerings AB skater parkering pa av kommunen &gd tomtmark. Totalt
omfattar detta ca 4000 parkeringsplatser pa 28 olika platser och 8 parkeringshus. For
narvarande forvaltar man platser i Lund centralt men det kan &ven bli aktuellt i byarna pa sikt.
Bolaget styrs av en foretagspolicy som sager att syftet med bolaget inte ar att skapa vinst at
kommunen utan bolaget skall samordna kommunens civilréttsliga parkering. Bolaget skall
medverka till I6sningar for allmén parkering samt boende- och verksamhetsparkering genom

att anordna och driva parkeringsanldggningar som kommunen &ager eller forfogar 6ver.

Nar det galler avgifterna sa behover inte en parkering vara I6nsam men bolaget skall bara
kostnaderna for sina anlaggningar. Marken dgs darfor inte av bolaget utan arrenderas av
kommunen for att inte markpriset skall styra. Avgiften &r i stadskdrnan 15 kr/tim och man kan
i princip sta sa lange man vill om man betalar avgiften. Bolaget arbetar nu for att fa en
differentierad taxa med lagre avgifter langre fran stadskarnan.

Nar det galler verksamhetsparkering sa har bolaget i uppgift att ordna parkering till vissa av
kommunens anstéllda dar det bedéms att kollektivtrafiken inte ar tillamplig. En viss
boendeparkering skoter man ocksa genom att hyra ut platser till boende i fastigheter dar det
inte gar att ordna parkering inom fastigheten. Nar det galler verksamhetsparkeringen har
riksdagen bestamt att denna parkering skall beskattas som forman savida man inte betalar for
den. Detta har fatt till foljd att bolaget maste ta ut ett pris av de anstéllda som utnyttjar

parkering, nagot som starkt ogillas av de som berors.

Pa fragan om bolaget ar ansvarig for att underlatta trafiken sa ar svaret att man delvis &r det
och att man regelbundet diskuterar med tekniska forvaltningen. I kommunen finns ett P-
ledningssystem vars syfte ar att leda bilisterna till den parkering som har fria platser. Bolaget
ager systemet men det skots av tekniska forvaltningen. Bolaget har egna vakter men dessa ar
inte lika bra utbildade som kommunens vakter i trafikfragor utan ansvarar bara for att se till

att de som parkerar har betalt.
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7.3 Lunds behov utifran parkeringspolicyn

Hur val anpassad ar da Lunds kommun till den policy som berordes i kapitel 6? Jag skall

nedan redogora for de olika anvandargrupperna.

7.3.1 Angoring

Lunds kommun har i sin policy slagit fast att gatuparkering i forsta hand bor tillhandahallas
for korttidsparkering/angoéring. For att reglera detta har kommunen infort skyltar med
stoppforbud pa alla platser dar det ar direkt olampligt att stanna, och har anordnat speciella
ytor som man kan angora pa. Vastra stationstorget ar anordnat for att kunna hantera resor med
tag. Precis utanfor stationen finns en pa- och avstigningszon med 3 platser, en parkering med
2 platser for handikappade med tidbegransning 3 tim, samt en lastzon med 2 platser. Bade
lastzonen och pa- och avstigningszonen &r skyltade med stoppforbud, vilket innebar att man
bara kan sta har sa lange aktiviteten pagar. Kan man anse att det &r samhallsekonomiskt
motiverat att kommunen tillhandhaller detta? Det &r ett allmant énskemal i samhallet att fler
utnyttjar kollektivtrafiken. Att kommunen da underlattar for att oka tillgangligheten till att

hamta och lamna vid stationen méaste da ses som samhéllsekonomiskt motiverat.

Hur skall man da se pa andra stallen i staden dar det & mojligt att angora pa gatuplanet? Har
kan vi prata om att gora staden attraktiv och da ar det pa motsvarande satt motiverat med att
majligheten finns att med korta stopp lamna respektive hdmta personer och varor. Vad hander

om man maste sta en langre stund? Da kommer vi in pa nasta behov, namligen arende.

7.3.2 Arende

Det ar otvivelaktigt sa att alla som kor in i staden i forsta hand forsoker fa en plats pa gatan.
For att ge plats at alla som behdver det sa ar det viktigt att det finns parkering i stadskarnan
som kan avlasta gatorna, sasom markparkering eller parkeringshus. I Lunds Kommun skéts
ett stort antal av dessa parkeringar av Parkeringsbolaget. Kommunen vill pa detta sétt kunna
skapa en balans mellan gatuparkering och markparkering. Prisséttningen far da inte vara
sadan att bilisterna avstar markparkering eller parkeringshus darfor att det ar billigare att sta

pa gatan.

Eftersom gatan ar allméan plats far kommunen inte ta ut marknadspris for parkering enligt
lagen. Daremot far och skall parkeringsbolaget drivas pa marknadsmassig grund och skall

darfor sétta ett pris som gor att man técker sina kostnader. Kommunen arrenderar darfér ut
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marken till bolaget for att inte markpriset skall styra prissattningen av parkeringen genom att
konkurrera med andra anvandningsomraden. Skulle kommunen sélja marken till bolaget
skulle man behdva ta ut gangse marknadspris vilket otvivelaktigt skulle 6ka kostnaderna for
bolaget. Trots detta sa tycker tekniska forvaltningen att parkeringsbolaget tar ut for hdga
avgifter i parkeringshusen vilket 6kar belastningen pa gatuparkeringen, men det hanger nog
mer samman med att kommunen inte beslutat om den hogsta timavgiften sedan 1993. Hogre
timtaxa hade gett forvaltningen majlighet att hoja avgiften pa de mest utsatta stallena. Det
tycker inte medborgarna om sa darfor ar det inget parti som vill sticka ut hakan, atminstone
inte bland de som vill fa mojlighet att styra i staden. Det kan tillaggas att den hogsta avgiften
som tas ut i landet &r 40 kr/tim och det enbart i Stockholm (Hoffman, 2010, sid. 9)*.

Parkeringshuset Fargaren ligger valdigt centralt och ar flitigt utnyttjat. Det kostar 5 kr per
paborjad 25 minuters period och huset ar enligt bolaget 1nsamt medan man har problem med
utnyttjandet av Dammgarden. Detta parkeringshus ligger lite mer avsides och pa langre
gangavstand fran centrum, dock inte mer &n ca 10 min promenad (se figur 1 och 2).
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Figur 3. Parkeringshuset Dammgarden

* Om man undantar Arlanda flygplats som faktiskt tar ut 60 kr/tim.
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Skillnaden i avstand mellan parkeringshusen till Martenstorget kan vara max 5 min, vilket
visar hur kansligt det ar med l&get. Det ar sannolikt att de som parkerar uppfattar att Fargaren
ligger i centrum medan Dammgarden ligger i utkanten av centrum. Antalet minuter ar
formodligen inte det som styr, utan det &r mer kansloméssigt styrt av laget. Man har forsokt
med gratisparkering under nagra helger i Dammgarden for att fa upp intresset, aterstar att se

om det kan astadkomma ett forandrat beteende pa sikt.

7.3.3 Boende

| bostadsomraden kan man notera att parkering ofta ar fri. Tanken &r att de boende och ibland
deras besokare skall ha mojlighet att stalla sin bil har. Ett problem som uppstar med detta &r
att manniskor som arbetar pa kontor i narheten upptacker och utnyttjar denna gratisparkering
vilket staller till det for de boende. Ibland har man forsokt 16sa detta problem genom att infora
tidsbegrénsning under dagtid mellan 9-18, och dérefter har det varit fritt for de boende att
parkera sin bil ver natten. Ofta ar detta fallet vid fastigheter i centrala delar av staden som
byggdes innan bilen blev vanlig och darfor inte har arrangerat ytor for detta &ndamal. | takt
med att 24-7 samhallet vaxer fram sa arbetar manniskor hela dygnet vilket gor att denna

I16sning inte &r anpassad till nutida behov. Det &r konkurrens om platser hela dygnet.

Det finns en informell avgiftsgréans vilket innebér avgift tas ut innanfér mellanringen, med
vilket menas en ténkt ring kring centrum av Sédra végen — Tornavégen — Fasanvagen. Utanfor
denna sa ar det tankt att vara avgiftsfritt for de boende, ibland med sarskilt anlagda
boendeparkeringar. Néar det blir for manga arbetspendlare som upptacker att man kan sta
gratis i bostadsomraden utanfér mellanringen och ga in till sin arbetsplats blir forvaltningen
uppringd av de boende som vill inféra begransningar. Nér staten nu har beslutat att de
anstallda skall betala for parkering pa arbetsplatsen har detta problem okat. Pa sikt s& innebar

det nog att avgiftsgransen kommer att flyttas langre ut for att klara boendeparkeringen.

Over huvud taget ar det ganska mycket synpunkter p& parkeringen i staden, dels tycker man
att det borde vara gratis men samtidigt tycker man att det &r for manga som parkerar just dar

man sjalv bor eller vill parkeral

Det ar dock vasentligt for kommunen att det finns bra stéllen for de boende att parkera utan
tidsbegransning for att inte i onddan fa mer biltrafik an nédvandigt.
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7.3.4 Verksamhet

For de som ar verksamma i stadskérnan ar det kommunens mal att man skall vélja
kollektivtrafiken och inte ta bilen till sin arbetsplats. I princip uppmanar man alla som inte &r
beroende av att anvanda bilen under arbetet till att gora sa. Kravet pa att man skall betala for

sin parkering pa arbetsplatsen &r tankt att hjélpa till har.

Utanfor stadskarnan staller man krav pa arbetsgivarna att de skall tillhandhalla parkering. Det
ar latt att konstatera detta om man aker ut och tittar pa de stora arbetsgivarna som Alfa Laval,
Ericsson, Tetra Pak och lasarettet. Nar markkostnaden blir for hdg sa blir man tvungen att
bygga ett sarskilt hus for parkering, det kan vi se vid lasarettet som har byggt tva stycken och
dessa ar flitigt utnyttjade. Aven har far de som tar bilen till arbetet numera betala for
parkeringen, om inte sa blir man formansbeskattad. Denna atgard ar starkt impopular bland de
som kor bil men mer uppskattad av de som vill att bilen skall erséttas av kollektivtrafik. Klart
ar att det ar stora markytor som gar at, vid arbetet sa kraver bilen oftast mer plats &n vad den
arbetande sjélv far pa jobbet (Shoup, 2004, sid 31).

En annan typ av verksamhet ar de verksamheter som har byggts ut for att passa bilsamhéllet,
sdsom arenor och kopcenter. | Lund sa har det byggts en ny arena som i forsta hand ar tankt
for handboll och ishockey men ocksa anvands for kulturevenemang. Har har Lunds
Parkerings AB nu byggt ett parkeringshus som skall kunna ta emot bilar for detta andamal. P-
huset har placerats sa att det dven kan utnyttjas av de som skall till Hogevallsbadet. | stadens
utkant har det ocksa byggts ett kopcenter, Nova som jag aterkommer till.

16



8. Vilka samhaillskostnader ir gatuparkeringen forknippad med

Vi far utga ifran att bilar kommer in till staden for berattigade arenden och att nér de gor det
sa skall de parkera sa fort som mojligt. Om man far vanta eller leta efter plats sa innebar det
att man antingen kér runt och letar eller star stilla med motorn igang. | en sammanstallning av
16 olika studier fran USA 6éver hur mycket folk kor runt for att leta parkering sa uppskattar
man att det motsvarar 30 % av all trafiken i centrum och att den genomsnittliga soktiden ar 8
min (Shoup, 2004, sid 290). | Sverige sa ar det uppskattat att halften av alla bilresor ar kortare
an 5 km (Johansson et.al, 2007, sid 43), ett avstand som man menar till en betydande del
borde kunna erséttas med cykel. Dessa resor med bil hade formodligen inte skett om man
hade haft alltfor stora parkeringsproblem, sa den amerikanska studien ar formodligen inte

tillamplig i Sverige (utom mojligen i Stockholms innerstad).
8.1 Infrastruktur

Donald Shoup menar att de kostnader som ar férknippade med bilismen inte belastar de som
fororsakar dem utan alla andra. Eftersom nu néstan alla i USA har bil sa blir det inte sa att
bilisterna slipper betala, det ar i stallet s att de gor det pa ett annat sétt. Shoup gor en
jamforelse med telefonsamtal och menar att om alla telefonsamtal ar avgiftsfria for de som
ringer och i stallet far betalas av de som blir uppringda sa far vi en jamforelse med avgiftsfri
parkering (Shoup, 2004, sid 225). Nu blir de som bygger skyldiga att se till att det finns
ledningar och apparater for att tillfredstalla att alla de som ringer kommer fram. Snart kommer
ocksa krav pa extra linjer for datatrafik och andra behov.

Vad Shoup trycker pa har ar ett generellt problem som samhallet far nar man inte tar ut
kostnaden av de som utnyttjar tjdnsterna. | det sammanhanget kan man i princip ta in alla
samhallets satsningar pa infrastruktur, det ar valdigt sallan som den som utnyttjar dem betalar
den fulla kostnaden nar man utnyttjar dem. Fragan ar om man kan betrakta kostnaden for

bilismen som annorlunda an andra infrastrukturkostnader.
8.2 Alternativkostnad

Kostnaden for avgiftsfri parkering kallar Shoup for “charity for cars”. Ar 2002 uppskattar han
att i USA var subventionerna till markparkering nagonstans mellan 127 och 374 milliarder
dollar. Om man till det skulle lagga kostnaden for avgiftsfri gatuparkering sa skulle kostnaden

bli vasentligt hogre. Under samma ar sa spenderade den federala regeringen 231 milliarder
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dollar pa Medicare och 349 milliarder dollar pa nationella forsvaret. Shoup fragar sig om
amerikaner verkligen vill spendera sa mycket pa subventioner till parkering som hélsovard
och nationellt férsvar (Shoup, 2004, sid 591).

Shoup menar att denna stora subvention innebdr att man dramatiskt har forandrat
transportsystemet, markytnyttjandet, landets ekonomi och miljo i en helt felaktig riktning.
Han ser tva alternativ i framtiden: Antingen fortsétter man som det ar nu med alla de problem
som det innebar eller s borjar man ta betalt for parkeringen som en marknadsvara vilket
kommer att leda till en battre framtid med mindre bilkérande och att det kommer att finnas
mer resurser till kollektivtrafik (Shoup, 2004, sid 601).

Vad &r da alternativkostnaden till det bilsamhélle som vi idag lever i? | Donald Shoups bok
har jag inte kunnat hitta nadgon sadan redovisning. Om vi skall kéra mindre bil s3 maste
antingen transportbehovet minskas i motsvarande grad eller sa maste alternativa
transportmedel komma fram. Kostnaden for dessa transportmedel maste da vara mindre &n de
ar for bilen, annars &r det ingen samhéllsekonomisk vinst. Det &r tveksamt om det finns en
sadan koppling till just avgiften for parkering, att ta ut ratt avgift for denna kan vara
samhallsekonomiskt I6nsamt utan att for den skull betyda att bilsamhéllet skulle var fel, nagot

jag skall aterkomma till i kapitel 10.
8.3 Riitt pris for gatuparkering

Vad &r da det ratta priset for parkering? Enligt Donald Shoup sa ar rtt pris det lagsta som kan
tas ut for att undvika en brist pa parkering (Shoup, 2004, sid 303). Bristen pa parkering leder
till onddigt letande och till den soktrafik som man skall forsoka undvika. Prissattningen skall
vara sadan att den leder till att det alltid finns lediga platser. Shoup anger att parkering kan
vara gratis om utnyttjandet ar lagre an 85 % vid priset noll eftersom den da kan vara en
offentlig vara i meningen att marginalkostnaden for ytterligare en parkerad ar noll (Figur 4). |
figuren ar inritat tre efterfragekurvor dar D1 representerar den hogsta efterfragan och D3 den
lagsta. Observera att det ar endast om efterfragan foljer D3 som parkeringen kan vara

avgiftsfri, i de dvriga fallen s maste det tas ut ett pris.
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Figur 4. Kalla: Shoup, 2004, sid 298, figure 12-1, “The Market Price of Curb Parking”.

Med detta tillvagagangssatt menar Shoup att man kan tillfredsstélla kravet pa att parkering
skall vara en offentlig vara. Sa lange inte utnyttjandet ar dver 85 % sa ar varan avgiftsfri, och
nar utnyttjandet gar dver den gransen sa satts ett pris for att optimera transporterna,
markutnyttjandet och miljon. Varfor just da 85 %? Detta kommer av studier som
trafikingenjorer har gjort och darfor rekommenderar att planeringen skall utga ifran 15 % fria
platser for att fa en smidig trafik (Shoup, 2004, sid 297). Med detta sa menar Shoup ocksa att

man uppnar malet med att minimera soktrafiken sa att den kommer sa nara noll som mojligt.

Principen ar alltsa latt att forsta, svarigheten ligger i att bedéma hur behovet varierar 6ver

tiden och darmed hur prisséttningen skall utformas.

9. Vilken betalningsvilja finns det for parkering

Om nu samhallskostnaden ar sa hég for parkering sa kan man fraga sig vad manniskor &r
beredda att betala for den och vad man skulle gjort i stallet om det varit dyrare &n den
maximala betalningsformagan. For att ta reda pa det tankte jag mig att frdga manniskor nagra

enkla fragor vid nagra olika platser som jag redovisar nedan.
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9.1 I Lunds Centrum

I Lund finns en valdigt central parkering vid Martenstorget som tillater parkering i 30 min,
mot en avgift pa 8 kr vardagar 9-21 och helger 9-15. Parkeringen har 15 platser (varav 1
handikapp), & mycket valbesokt och man ser ofta bilar som véantar pa sin tur for att fa plats.
Pa dagtid ar det torghandeln som drar manga hit, men inom bekvamt gangavstand finns
livsmedel, apotek, bank, fastighetsmaklare, systembolag, konditori mm. Det finns saledes
manga arenden som den som kor in raknar med att kunna utratta inom 30 min. Fragan ar da
vad man &r beredd att betala for denna narhet. Min hypotes var att betalningsviljan styrdes av
tre faktorer, hur ofta man utnyttjade denna parkering, hur langt man hade kort for att komma
hit samt hur lange man var beredd att vanta for att fa plats. Utifran detta sa stallde jag upp

féljande teoretiska modell
P =R + B*F + B3*A + B4*V + e

dar P betecknar avgiften, F frekvensen, A avstandet samt V véntetiden. Det verkade rimligt att
anta att betalningsviljan skulle avta med hur ofta man parkerar har da en engangskostnad &r
mindre besvarande &n en aterkommande utgift. Nar det géller avstandet kan man ocksa i det
har fallet med korttidsparkering anta att betalningsviljan minskar med avstandet da man
upplever att man har alternativ nar det &r kort avstand. Véntetiden daremot borde oka
betalningsviljan eftersom de flesta manniskor inte tycker om att vénta. Under en fredag i
slutet av oktober 2010 intervjuade jag 30 personer och ytterligare 30 personer en onsdag i
borjan av december 2010 for att fa reda pa deras betalningsvilja. Vid intervjuerna stéllde jag

foljande fragor:

- Hur ofta parkerar du har?

- Hur langt har du kort hit?

- Hur lange ar du beredd att vanta pa plats?
- Hur mycket ar du beredd att betala?

- Vad skulle du gora om det var dyrare?

Den sista fragan utnyttjade jag som en dummy-variabel. Alla som svarade att de skulle betala

anda har alltsa inte avslojat sin verkliga betalningsvilja och de separerade jag i en grupp.

Vid undersokningen sa var det tva saker som stack ut. For det forsta s var det flera som pa

fragan vad de var beredda att betala svarade att det var for dyrt redan som det var. Dessa
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sammanstallde jag till betalningsviljan 8 kr som idag eftersom de faktiskt parkerade. Nér jag
senare fragade vad de skulle gjort om det varit dyrare &n det de sagt de ville betala sa var det
28 stycken som svarade att de skulle betalat &nda, aven bland dem som svarat att det redan var
for dyrt. Betalningsviljan ar alltsa hogre men det vill man inte avsloja (férutom en person som

svarade att hon hade betalat oberoende av vad det kostat).

Alla de som svarade att de skulle parkera nagon annanstans, ga, cykla, ta bussen ingick i

gruppen “de som skulle gjort nagot annat” sa bada grupperna blev ungefar lika stora.

Med de 60 observationerna gjorde jag en regression med OLS som gav foljande resultat
(tabell 1).

Tabell 1. Parkering pa Martenstorget

Estimator:OLS Samtliga intervjuade  De som betalar anda  De som gor nagot
(t-varden) annat
Konstant 3, 10,524 12,027 9,961
(9,462) (5,768) (12,550)
Frekvens 3, -0,263 -0,405 -0,195
(-1,166) (-1,000) (-1,182)
Avstand R; -0,064 0,062 -0,212
(-0,480) (0,281) (-1,864)*
Vantetid B4 0,204 0,068 0,259
(1,314) (0,272) (1,969)*
R?-varde 0,038 0,056 0,165
Justerat R*varde -0,014 -0,062 0,075
N 60 28 32
*p<0,1

Resultatet av dessa observationer visar de tecken pa parametrarna som jag antog men det ar
bara den sista gruppen som har nagon statistisk signifikans, om dock pa en ganska hog niva.
Forklaringen till det kan vara att de som kan tanka sig att géra nagot annat om det var dyrare
har mer 6vervagt sin betalningsvilja &n de andra som tydligen skulle parkerat anda. Den sista
gruppen ger dock ett visst stod for antagandet att betalningsviljan skulle vara beroende pa det

sétt som jag antagit.
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| figur 5-7 nedan sa visas punktdiagram for prisets beroende av parametrarna frekvens,
avstand och vantetid for den sista gruppen.

Pris vs Frekvens
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Figur 5. Punktdiagram for Frekvensen pa Martenstorget

Pris vs Avstand
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Figur 6. Punktdiagram for Avstandet till Martenstorget
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Figur 7. Punktdiagram for Vantetiden pa Martentorget
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Som framgar av punktdiagrammen &r sambanden svaga, R%- vardena ar mycket l&ga, och i
tabell 1 ser vi att signifikansnivan ar sa hog som 10 % for avstand och vantetid. Dessa har
som véntat motsatt paverkan pa priset att ju kortare man kér och langre man far vanta, desto

mer ar man beredd att betala.

9.2 Pa Ekonomihogskolans parkering

En intressant fraga ar vad betalningsviljan hos dagens studenter &r. Pa ekonomihdgskolans
parkering som skots av Citypark sa kostar det idag 4 kr/tim och 25 kr/dygn (9-18). Timpriset
har fordubblats mellan 2009 och 2010, varfor man skulle kunna tanka sig en reaktion pa detta
fran de studenter som parkerat tidigare. Under en tisdag i borjan pa november 2010
intervjuade jag 40 studenter for att fa reda pa deras betalningsvilja. Min hypotes var att
betalningsviljan styrdes av tre faktorer, hur ofta man utnyttjade denna parkering, hur langt
man hade kort for att komma hit samt hur mycket tid man sparade mot att aka kollektivtrafik.

Utifran detta sa stallde jag upp féljande teoretiska modell
P =0+ B,*F + R3*A + R,*T + e

dar P &r avgiften, F frekvensen, A avstandet och T den sparade tiden. Aven i detta fall sa
verkar det rimligt att anta att betalningsviljan skulle avta med frekvensen men nar det géller
avstandet borde det bli tvartom eftersom man skall vara har en langre tid och tar bilen for att
tjdna transporttid. For de som skulle valt att aka kollektivt sa borde betalningsviljan 6ka med
hur mycket transporttid man sparar pa att ta bilen.

Med de 40 observationerna gjorde jag en regression med OLS som gav foljande resultat
(tabell 2). Av tabellen framgar att betalningsviljan 6kar med alla tre parametrarna vilket i
fallet med frekvensen inte stammer med mitt antagande. Betalningsviljan 6kar med bade
avstandet och sparad tid med alternativet de som skulle aka kollektivt men eftersom den okar
aven med frekvensen kan det majligen forklaras med att om man parkerar ofta sa véarderas
sparad tid hogre ju oftare man skall vara pa skolan. De som skulle géra nagot annat &r dock
beroende av frekvensen pa motsatt satt, antagligen for att ju oftare man parkerar desto mer

skulle man soka ett billigare alternativ.
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Tabell 2. Parkering pad Ekonomihdgskolan

Estimator:OLS Samtliga intervjuade  De som skulle dka De som gor nagot

(t-varden) kollektivt annat

Frekvens 3, 0,032 0,284 -0,117
(0,205) (1,310) (-0,505)

Sparad tid 34 - 0,613 -
Q) (1,101) Q)

De som har sagt att de skulle aka kollektivt &r dock intressant att titta narmare pa. | figur 8-10

ser vi punktdiagram for de som har sagt att de skulle aka kollektivt.

Pris vs Avstand

Pris

o N B

Avstand

Figur 8. Punktdiagram for Avstandet till Ekonomihogskolan



Pris vs Frekvens
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Figur 9. Punktdiagram for Frekvensen pa Ekonomihdgskolan

Pris vs Sparad tid
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8
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Figur 10. Punktdiagram for Sparad tid till Ekonomihégskolan

| dessa punktdiagram ser vi tendensen att betalningsviljan 6kar med avstand och frekvens for
de som sagt att kollektivtrafik ar ett alternativ. Som vantat bor da deras betalningsvilja stiga

med den sparade tiden med bil vilket vi ocksa ser i figur 10.
9.3 Pa kopcentrum Nova

Det stora kdpcentret pa Nova har vaxt fran ingenting till ett mycket stort handelscentrum pa
bara 4-5 ar. Det ar standigt ett flode av bilar, man far vara beredd pa koer aven om det inte ar
nagra storre vantetider. Parkeringen ar avgiftsfri och jag funderade ett tag pa om det skulle ga
att fa reda pa nagon betalningsvilja har. Jag kom till slutsatsen att det inte skulle ga, jag skulle
bara fa svaret att de skulle ha kért ndgon annanstans. Sjalva idén med kdpcentrum ar ju att det
skall var bekvamt att parkera och det forutsétts att parkering ar anordnat. Vi vet alla att vi pa

nagot satt far betala parkeringen i det pris som vi betalar inne i butiken. Jag har dock aldrig
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hort att det &r ndgon som tycker att det ar dyrare har pa Nova &n i staden, tvartom, sa har vél
de som jamfort kommit fram till att det &r billigare.

Det finns ju ingen anledning till att affarsidkarna skulle driva ndgon valgorenhet sa trots att de
far betala parkeringen sa maste det vara sa att det lonar sig for affarsidkarna i alla fall. Det

troligaste &r val att de jamfor hyreskostnaden per m? som med stérsta sannolikhet hade varit
betydligt hdgre i centrum.

Betalningsviljan for parkering pa Nova kan pa goda grunder antas vara noll.
9.4 Pa Malmé Airport Parkering (Sturup)

Sturup har tre parkeringsalternativ som man erbjuder sina resenérer (figur 11). Det finns dven
ett bolag, Valet Parking som erbjuder tjanster (t.ex. biltvatt) tillsammans med att man lamnar
bilen till dem. De parkerar bilen inom luftfartsverkets omrade, tar hand om nycklarna och kor

fram bilen den dagen man aterkommer och man kan hamta nycklarna i informationsdisken.

| @e\alet Parkering

Best Western
Sturup Airport Hotel

purrl [ uiei 583

o N I L
o R N
o R [ K

Figur 11. Malmé Airport Parkering

Per dygn,
from dygn 9



Det jag tyckte skulle vara intressant att undersoka var vilken maximal betalningsvilja de
resendrer har som véljer alternativet P1 eller P3. Skalet till att jag inte ville undersoka P2 eller
P4 &r att jag med storsta sannolikhet pa fragan om vad de skulle ha gjort om det varit dyrare
skulle svara att de skulle valt P1 eller P3 i stallet. Genom att parkera pa P2 och framforallt P4
har man redan visat en hogre betalningsvilja. Jag utgick ifran att det darfor inte var intressant
med prisfragan. | stallet var jag intresserad av vad man skulle gjort i stallet. Jag kan tanka mig

tre alternativ:

1. Kollektivtrafik
2. Taxi

3. BIi kord av nagon

Efter att ha stallt mig sjalv de har frdgorna funderade jag pa vilken metod som jag skulle
anvanda. Jag bedomde da att intervjumetoden blir for osaker eftersom de olika resenérerna
har sa olika utgangspunkter, en del &r borta nagon dag eller tva, andra en eller flera veckor. En
del aker privat och en del aker i arbetet. Jag skulle bli tvungen till en valdigt omfattande
studie for att kunna visa nagot resultat. | stallet tankte jag mig att kunna utnyttja befintlig
statistik som kanske fanns tillganglig inom parkeringsbolaget och som jag skulle kunna
utnyttja. Jag kontaktade darfor Swedavia som ar det bolag som skoter parkeringen pa Sturup.
Det visade sig att man hade sadan statistik men att man av konkurrensskal gentemot Kastrup

inte ville lamna ut den.

| stallet far jag da gora en egen bedémning. Kostnaden for att parkera varierar per dygn fran
150 kr utomhus till 250 kr i parkeringshus. En bussresa med flygbussarna tur och retur Lund-
Sturup kostar 199 kr, bokar man pa internet sa kostar det 179 kr. Vad ar det som gor att
manniskor ar beredda att betala ett pris pa Sturup som man aldrig skulle acceptera i staden?
En kvalificerad gissning ar att det ar bekvamlighetsskal. Aker man dver dagen s& har man
formodligen ganska brattom bade morgon och kvall. Dagsresor ar med storsta sannolikhet
aven affarsresor och da ar det foretaget som betalar. Kostnaden for taxi ar ca 370 kr per resa
sa det ar inget alternativ. Nar det galler langre franvaro som man kan anta géller privata resor
sa kan man konstatera att parkeringspriset ar satt efter det. Utomhus pa platserna P1 och P3 sa
kostar det 400 kr per vecka (8 dygn), fran och med dag 9 kostar det 30 kr per dygn, alltsa ca
600 kr for tva veckor. Detta kan inte vara nagon tillfallighet, det blir alltsa billigare att parkera
tva veckor an att ta taxi. Buss &r inget alternativ for dessa resenarer som ofta har en hel del

bagage med sig.
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Parkering pa Sturup har alltsa en betydligt hogre betalningsvilja an att parkera i stadens
centrum darfor att bekvamlighetsfaktorn kommer in i bilden. Sa lange inte kostnaden for
parkeringen overstiger vad det kostar att ta taxi sa finns det helt enkelt inga alternativ. Nu kan
man fraga sig hur det da kan kosta 1400 kr per vecka i parkeringshuset. Vilka ar beredda att
betala det? Vare sig det ar privat eller affarsresor blir det billigare att ta taxi. Det & mdjligt att

Swedavia har svaret pa frdgan men det vill man som sagt inte lamna ut’.
9.5 Kommentar

De studier som jag genomfort ovan har inte gett nagra entydiga svar pa fragan om hur stor
betalningsviljan for parkering ar. Snarast ar det sa att jag kan dra slutsatsen att det som styr
hur mycket folk vill betala for parkering styrs av fler parametrar &n de som jag har tagit med i

analysen.

| de intervjuer som jag genomforde pa Martenstorget sa var det slaende hur manga som ansag
att det var for dyrt redan nu men om jag sedan fragade vad de skulle gora i stéllet sa svarade
de att de skulle betala &nda eftersom man var tvungen. En person svarade att det egentligen
skulle vara mycket dyrare eftersom det aldrig fanns nagra platser, han var beredd att betala 30

kr for 30 min!

Vad &r det jag mater i mina intervjuer? Lat mig jamfoéra med vad Shoup anger att manniskor
ar villiga att betala for parkering. Han anger att manniskor utgar ifran att man skall leta efter
en parkering som ar avgiftsfri och att betalningsviljan uppstar nar andra faktorer kommer in i
bilden som en kostnad. Han kommer da fram till féljande formel for att beskriva om man
valjer att soka eller betala (Shoup, 2004, sid 323):

c*=t(m-p)/(f+nv)

dar c* ar den soktid som man &r indifferent mellan att betala eller soka, t &r den planerade
parkeringstiden, m &r priset for parkering pa tomtmark, p ar priset for gatuparkering, f ar

branslepriset, n ar antalet akande i bilen och v ar vardet av soktiden per person i bilen.

| denna formel kan man utlésa ett antal intressanta saker. FoOr det forsta sa menar Shoup att
soktiden ar beroende av prisskillnaden mellan gatuparkeringen och markparkeringen. For det

andra sa ar antalet personer i bilen och deras skilda satt att véardera tidsspillan en vasentlig del.

> Som en jamforelse kan nimnas att parkering pa Kastrup kostar fran 400 DKK per vecka till 1800 DKK per
vecka. For att fa det lagsta priset maste man dock férboka pa natet.
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| resten av kapitlet sa redogér Shoup for ett antal studier och genomfor att antal berakningar
som visar att &ven med hans mer komplicerade formel sa &r det inte helt enkelt att avgéra vad
folk ar beredda att betala. Shoup vander visserligen pa resonemanget och letar efter soktiden
men i princip blir det samma sak. Hans slutsats &r att efterfragan pa gatuparkering &r helt
oelastisk tills priset pa den borjar bli detsamma som markparkering da den helt plotsligt blir
mycket elastisk (Shoup, 2004, sid 331).

Min intervju pd Martenstorget liknar gatuparkeringen och darfor ar véantetiden den faktor som
formodligen spelar storst roll i det jag fragat efter. Det ar ocksa den faktor som har storst
signifikans, bade pa samtliga observationer och pa de som svarat att det skulle gjort nagot
annat. Vid intervjuerna pa Ekonomihdgskolan hade resultatet en forskjutning mot alternativet
kollektivtrafik och det syns ocksa pa svaren dar frekvensen och tidsbesparingen &r de faktorer

som har hdgst signifikans.

10. Vad ar samhallsekonomiskt lonsamt

Det finns manga aspekter man kan lagga pa att bedéma den samhallsekonomiska
I6nsamheten. Jag har valt att utga ifran tre olika omraden som idag finns i debatten om
bilismen. For det forsta kan man utga ifran perspektivet att parkeringsbehovet tar for mycket
mark i ansprak och att man darfor bor minska detta. For det andra sa kan man utga ifran
perspektivet att bilen ar beroende av fossil olja som &r en andlig resurs och kommer att ta slut.
For det tredje innebér forbranningen av olja utslapp av koldioxid vilket idag framfors som det
viktigaste skalet till att bilismen maste minska for att varlden skall klara utslappsmalen. Till
detta kommer att bilarnas utslapp av avgaser innebér en férorening som gor att luften i

staderna blir samre.

Mot detta kan man stélla ett perspektiv som utgar ifran att bilen bidrar till samhéllsnyttan och
utgor forutsattning for att ge andra aktiviteter affarsmojligheter.

10.1 Markanvandningen

Donald Shoup beskriver att alla transportsystem har tre element, fordon, végréattigheter och
terminalkapacitet (Shoup, 2004, sid 9). Flyget har flygplan, luften och flygplatser. Sjéfarten
har fartyg, haven och hamnar. Jarnvagen har tag, réls och stationer. Motorismen har bilar,

vagar och parkeringsplatser. Vad som skiljer dessa at ar att bilarna ar sa manga att de kraver
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valdigt stora ytor for parkering och végar samt att dessa ytor inte betalas av foraren direkt.
Shoup anger att i 99% av sina utférder betalar inte bilisten for sin parkering direkt utan
kostnaden tas ut pa nagot annat sétt. Det innebar en enorm subvention, i USA motsvarande

den nationella forsvarsbudgeten eller federala kostnaden for halsovard enligt Shoup.

Eftersom samhallsstrukturen i USA i sa stor utstrackning bygger pa bilen &r den ovan givna
siffran antagligen extrem jamfort med andra lander. Det &r formodligen ingen storre 6verdrift
att anta att siffran med samma berékningssatt &r mycket hég aven i andra lander. Om Shoup
har ratt i sitt satt att rakna sa kan det i langden inte vara hallbart att inte bilisterna skall tacka
dessa kostnader.

10.2 Oljan tar slut

En ofta framford asikt ar att genom att vi kor sa mycket bil s& kommer oljan att ta slut och att
den naturresursen ar alltfor vardefull for att bara koras upp i bilar. Vi borde darfor minska
bilkérningen och ett satt att astadkomma det &r ta bort parkeringar i staden, eller géra det sa
dyrt att man avstar fran att ta bilen. Det innebar nagon sorts omvand subvention, for att fa ned
bilismen skall man gdra den dyrare &n vad den ar, en skattepalaga. Sa lange man inte kan peka
pa vad dessa pengar skall anvandas till som skulle kunna uppratthalla den ekonomiska

aktiviteten forefaller detta oklokt.

Oljan tar inte heller slut, utbud och efterfragan styr priset och utvecklingen av alternativ. Det

ar inte heller givet att bilen i framtiden drivs av olja, andra alternativ kommer att vaxa fram.
10.3 Miljopaverkan

Miljon i stadskérnan paverkas av alla avgaser som bilarna slapper ut. Fordonsindustrin har
gjort stora tekniska framsteg under de senaste decennierna, men avgaser blir det anda. Av det
skalet bor bilarnas korning i staden minimeras, och ett satt att géra det &r att minimera
sokandet efter plats. En bil som &r avstangd slapper inte ut ndgra avgaser, alltsd minimera

kortiden vilket innebér att tillgangen till parkering ar vasentlig.

En annan miljoaspekt ar att bilarna tar plats pa gatan nar de kor eller ar uppstéllda. Det talar
for att parkering bor vara anordnad sa att bilarna i stor utstrackning kommer ifran

gatuutrymmet som da kan utnyttjas battre for manskliga aktiviteter.
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Koldioxiddebatten har tagit fart pa senare ar. Detta ar val ingen stor fraga for stadens
parkering utan ar val mer en fraga for bilismen som sadan. Som namnts i féregaende avsnitt

har det mer att géra med bilens framdrivningssétt.
10.4 Samhallsnytta

Parkering bidrar till samhé&llsnyttan, det mesta transportarbetet utférs med fordon som
behover olika former av parkering. Den ekonomiska aktivitet som detta transportarbete leder
till ger naturligtvis ett stort bidrag till samhéllets BNP, inte bara kostnader. Lennart Schon har
skapat begreppet “utvecklingsblock’ och ett av dessa har bilismens genombrott som en
forutsattning, som tillsammans med elektrifieringen av samhéllet gav upphov till
industrisamhallet. Lennart skriver "Elektrifieringens och bilismens paverkan pa ekonomin var
dock betydligt bredare och majligheterna till féretagande 6kade pa manga satt — inte minst
skapades nya mojligheter att starta sma foretag” (Schon, 2007, sid. 356). Nar vi nu kommit in
I nasta utvecklingsblock, som kallas tjanstesamhallet, verkar det som vi glémt vad som var en
forutsattning for det tidigare. Bilismen kan inte separeras som en egen foreteelse som kan

plockas bort utan konsekvenser for den évriga infrastrukturen.

Sveriges Kommuner och Landsting ger vartannat ar ut en skrift som redovisar statistik och
fakta om kommunernas gatumarksparkering. Den senaste kom 2010 och i denna kan man l&sa
att 200 av landets 290 kommuner har besvarat enkaten, och av dessa sa hade ca 180
kommunal parkeringsévervakning (Hoffman, 2010, sid 4). Den totala kostnaden for
overvakningen var ca 390 MSEK ar 2009, men intakterna fran parkeringsavgifter var ca 1170
MSEK, och fran felparkeringsavgifter ca 580 MSEK. Parkeringen som sadan ger alltsa
samhaéllet ett tackningsbidrag pa ca 1360 MSEK.

11. Slutsatser

Fragan om vem som skall betala for parkeringen kan alltsa besvaras med att det beror pa vem
som orsakar parkeringsbehovet. Den som kor in till stadens centrum konkurrerar med andra
om anvandandet av marken och bor darfor betala for att fa tillgang till parkering. Den som kor
till ett kopcentrum daremot kan peka pa att konstruktionen av detta ar sadan att det kan
forvantas att man har bil for att transportera bade sig sjalv och varorna varfor det kan vara
logiskt att man slipper att betala direkt for detta. Avgiftsfri parkering for foraren vid

kdpcentrum kan darfor vara rétt.
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Avgiftsfri parkering pa gatan ar dock fel om alternativ finns eftersom det hindrar andra
aktiviteter fran berattigat utrymme. Detta fel ar skapat av skillnaden mellan offentligrattslig
och civilréttslig tillampning. Offentligt uppfattar vi gatan som allménning och den tillhér alla
och skall darfor inte vara avgiftsbelagd. Detta bor forandras sa att vi i stallet uppfattar
parkering pa gatan som en tjanst med ett betydligt hogre varde &n parkering pa tomtmark. Om
vi infor detta s& kommer beteendet s smaningom att forandras sa att man i forsta hand soker
sig till parkeringar pa tomtmark, sdsom parkeringshus. Vi har sett att prissattningen kan vara
flexibel fran noll och uppat sa att belaggningen ar hogst 85 %. Sjalvklart kommer detta att
uppfattas negativt av manga men manga kommer ocksa att uppskatta det. | takt med att andra
stadsbyggnadskvaliteter kan komma fram béattre sd kommer den negativa andelen att minska,

man kan ju fortfarande parkera men far i sa fall betala mer for det.

Nagon exakt modell for betalning av parkering har jag inte kommit fram till och det var
kanske att satta malet for hogt. Vad jag har forstatt av mina intervjuer ar att priselasticiteten
for parkering ar hogst individuell och beroende av typ av arende. | vissa fall betalar man 250
kr for ett dygn, och i andra fall & men inte beredd att betala ens 8 kr/tim. Det krdvs nog en
betydligt mer komplicerad modell for att forklara betalningsviljan fér parkering an den jag har

antagit.
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12. Litteratur inom omradet

I den litteratursdkning som jag har gjort har det varit enkelt att hitta rapporter och utredningar
som behandlar parkering utifran perspektivet hur trafikflodet skall underlattas. Det kan vara
trafikledningssystem som med information skall leda trafikanterna ratt eller studier éver hur
parkeringsplatser skall utformas. Det andra perspektivet ar hur biltrafiken skall styras med
parkering sa att man astadkommer en okad kollektivtrafik. Daremot sa har jag inte hittat sa
manga som behandlar det jag sokte, den samhéllsekonomiska Ionsamheten med parkeringen

om den ar avgiftsfri.

| en rapport fran VVag- och transportforskningsinstitutet har man genomfort 209 intervjuer i
Gateborg, 76 i parkeringshus, 85 pa ytparkering och 48 kantstensparkering (Henriksson,
1999). Rapporten ingick i en studie for att utreda behovet av parkeringsledningssystem.
Soktrafik definieras som den strdcka som bilisten kor efter det forsta forsoket misslyckats.
Endast 3 % behdvde leta pa mer an ett stélle, 74 % hade fore avresan bestamt var de skulle
borja soka och 85 % i vilken ordning darefter. For valet av parkering uppgav 43 % att
gangavstandet var det viktigaste, 23 % tillgangen till plats och bara 11 % ansag att priset var
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det viktigaste. Avgiften hade saledes inte ndgon storre betydelse for valet av parkering, men
de yngre var nagot kansligare, 17 % av dessa angav priset som vasentligt mot 5 % av de &ldre.
De som kor for parkering har alltsa ganska klart for sig vart man skall och det baserar sig

framst pa tidigare erfarenheter, bara 7 % hade sokt information pa annat satt.

| en tidigare undersokning fran samma institut i Linkdping kom man fram till att 80 % hittade
ledig plats vid forsta forsdket och 60 % hade i forvag bestamt sokvag (Anund, 1996).
Undersokningen omfattade 250 bilister och i slutkommentaren framgar att man ville
genomfora en undersokning pa en ort dér det var mer trafik och darfér genomfordes studien i
Goteborg. Som vi sett kom man inte fram till att behovet av parkeringsledningssystem var
storre i Goteborg. Det infordes dock 1999 och har enligt installatéren Infracontrol upplevts
som positivt av trafikanterna och minskat soktrafiken. Det gar dock inte att hitta nagon

information om detta pa vare sig Goteborg Stads eller Parkeringsbolags hemsida.

En magisteruppsats som studerat parkering i Link6ping har kommit fram till att det kan vara
samhéllsekonomiskt I6nsamt att ha lagre avgifter pa parkering sa att dessa utnyttjas (Jernberg,
2008). Studien omfattar tre parkeringsanlaggningar i staden som alla har lag beldggningsgrad
trots att de ar kraftigt subventionerade. Slutsatsen ar att kommunen genom prispolitik kan
uppna en jamnare beléaggning och se till att bilisternas privata marginalkostnad blir samma

som den sociala marginalkostnaden.

| en litteraturstudie av trafiksimuleringsmodellers tillampning pa parkering redovisas ett
Japanskt modellsystem som bestar av tre modeller, efterfraigemodell, fordrojningsmodell och
informationsmodell (Schmidt, 2000, sid 21). Modellerna skall férsoka forutsaga vilka val som
foraren gor baserat pa sina tidigare erfarenheter. Vid hoga belaggningsgrader sa ar det
framforallt antalet lediga platser som styr tillsammans med gangavstandet, priset har en
mindre betydelse. Simuleringar har visat att vantetiden halveras om 30-40 % av férarna ar
informerade och ankomstfrekvensen ar 0,5 fordon/min. Véntetiden har saledes mycket storre

betydelse an priset.

| en rapport fran Vagverket som redovisar hur modern transportinformatik kan anvandas i
parkeringssammanhang ur anvandarens perspektiv finns ndgra intressanta resultat. Har
redogdr man bland annat for de intervjuer som VTI gjort 1999 i Goteborg om forares
beslutsstrategier dar (Lindkvist m fl, 2003, sid 11). Vid intervjutillfallet fanns som tidigare

namnts inte nagot parkeringsledningssystem i Goteborg. | Stockholm som redan hade ett
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sadant system svarade en del att de inte anvande sig av systemet for att det var radda att bli

ledda till en dyrare parkering an att sta pa gatan. | en undersokning i Frankfurt 1992 kunde

man konstatera att forare var generellt motvilliga till att anvanda parkeringsledningssystem

och om de gjorde det sa litade man anda inte pa det. | Leeds svarade 54 % av forarna att om
systemet skulle ange att den parkering de var pa vég till var fullbelagd skulle kora dit i alla

fall. Rapporten redovisar att ingen utvardering kan pavisa nagon samhallsekonomisk

I6nsamhet for de svenska parkeringsledningssystemen (Lindkvist m fl, 2003, sid 12).

| ett betankande till stadsradet Ulrika Messing 2003 konstateras att tillgangen pa fri parkering
har stor betydelse for valet av fardmedel (SOU, 2003, sid 314). Har redovisas att i Stockholm
sa aker 18 % med bil om fri parkering finns men bara 2 % om det saknas. Motsvarande siffror
for Linkoping ar 32 % respektive 6 %. Fri parkering var redan da en skattepliktig forman men
betdnkandet pekar pa svarigheten att kontrollera om den skattepliktige verkligen tar upp detta
i deklarationen. Rekommendationen ar darfor att regeringen bor se éver andra sétt beskatta
parkering, exempelvis genom att beskatta arbetsgivare.
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Bilaga 1. Parkeringsnorm for bil

Nedanstaende tabell anger géllande parkeringsbehovstal i Lunds kommun. siffrorna anger

minimalt antal platser som medges.

Behovstal for bilparkering (antal platser/1000 kvm, om inget annat anges)

Anvandningssatt Stadskarnan | Halvcentralt | Ytteromrade Byarna
Flerfamiljshus 537%) 9.0 (10.0**) 9.5 (10.5**) | 11.5(12.5**)
Smahus med gemensam parkering 1.3 (1.5**)/Igh 1.6 (1.7**)/lgh
Smahus med tomtparkering 2.0/1gh

Studentrum

0.10 (0.11**)/Igh

Studentlagenheter

0.13 (0.14**)/Igh

Kontor 125 18.0 21.0
Industri - 12.0 14.0
Lager - 6.0 7.0
Laboratorium - 9.0 10.5
Butiker 20 30
Lasarettet 10.0

Universitetet 9.0 (9.5**)

LTH 7.0

Skolor 5-10

Kombiskola 10
Aldreboende/vard/gruppboende 6

Ovrig verksamhet

sarskild utredning

*) forutsatter samutnyttjande av platserna. Parkering pa egen tomt kraver 8,0 ppl.

**) Talen inom parentes anger planeringstal. Dessa platser behdver inte finnas vid fardigstallandet, men
det ska vara mojligt att iordningsstélla fler parkeringsplaster enligt detta tal om behov uppstar.

Faktaansvarig: Stadsbyggnadskontoret
Sidan uppdaterad: 2010-03-02
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