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Sammanfattning

Exploatérer maste vid nybyggnation iordningstélla ett visst antal parkeringsplatser, ofta
utifran de parkeringsnormer som finns i kommunen. Om exploatoren inte kan anldgga
det antal parkeringsplatser som kravs pa den egna tomten kan parkeringen l6sas pa en
narliggande tomt via parkeringskop. ParkeringskOp innebér att exploatdren koper ett
antal parkeringsplatser av kommunen for att uppfylla kraven pa parkering, och

kommunen far i uppgift att anordna de kopta parkeringsplatserna.

Syftet med detta arbete var att visa kommuners prissattning av parkeringskép och hur
parkeringskop kan vara anvandbart fér kommuner. Studien visade kommuners
anledningar till att tilldmpa parkeringskop och deras resonemang kring prisséattningen av
parkeringskop. Studien visade dven om det finns nagon koppling mellan priset och
markvardet mellan kommunerna samt hur priset pa parkeringskop kan anvandas som ett

styrmedel for nybyggnationen i kommuner.

Arbetet avgransades till att behandla totalt 13 kommuner som tillampar parkeringskop.
Kommunerna var av olika storlek och spridda geografiskt éver hela landet.

For att samla in data utfordes semistrukturerade telefonintervjuer med sakkunniga om
parkeringskop inom kommunerna. Marknadsvarden pa tomtmark i de olika

kommunerna beddmdes genom en studie av riktvardekartor.

| arbetet framkom att kommuner ofta ser flera anledningar till att tillampa
parkeringskop. Det foredras framfor andra parkeringsldsningar pa annan tomt och
mojliggor samnyttjade parkeringsanlaggningar samtidigt som det ger kommuner
kontroll 6ver dessa anldggningar. Parkeringskop anvénds aven for att mojliggora
byggnationer och for att styra trafiken. Studien visade ocksa att forfarandet att
bestamma priset pa parkeringskop varierar mellan kommuner, och att det inte finns
nagot samband mellan priset och markvarden mellan de studerade kommunerna.
Gallande prisets paverkan pa nybyggnationen visade arbetet att priset ar en balansfraga
dar ett lagre pris kan sdnka boendekostnader, och mojliggora projekt for exploatorer. Ett

pris som anses vara for hogt riskerar daremot att hdmma nybyggnationen.



Abstract

When developers initiate new construction, they have to provide a certain number of
parking spaces, often based on the municipality’s parking standards. If the developer
can not build the number of parking spaces required on their own real property, the
parking can be solved on a nearby real property through a parking purchase. A parking
purchase means that the developer buys a number of parking spaces by the municipality
to meet the requirements of parking. The municipality then has the task of organizing

the purchased parking spaces.

The aim of this study was to show municipalities pricing of parking purchase and how
parking purchase can be useful for municipalities. The study showed reasons to apply
parking purchase and the municipalities reasoning about the pricing of parking
purchase. The study also showed whether there is a connection between the price and
the land market value between the municipalities, and how the price of parking purchase

can be used as an instrument for initiating construction in municipalities.

The work was limited to include 13 municipalities that apply parking purchase. The
municipalities were of different size and spread geographically across the country. To
collect data, semi-structured telephone interviews were conducted with experts on
parking purchase within the municipalities. The land market value in the various
municipalities was assessed by a study of benchmark value maps.

The study showed that municipalities often employ parking purchase for several
reasons. It is preferred over other parking solutions on other real properties and enables
parking facilities to be shared. Parking purchase also enables the municipalities to gain
control over the parking facilities. Besides, parking purchase is used to enable
construction and to control the traffic. The study also showed that the way to determine
the price of parking purchase varies between municipalities and that there were no
correlation between the price and the land market value between the municipalities
studied. Regarding the impact of the price on new construction the study showed that
the price is a balance mechanism, where a lower price may decrease the housing costs
and facilitate projects for developers. A price that is considered too high, however, may

hamper the new construction.



Definitioner

Byggherre — Den som antingen sjalv eller genom andra utfér byggnadsarbeten for eget

syfte.
Exploatér — Synonymt med byggherre.

Konsumentprisindex — Visar den utveckling i priset som varor och tjanster som

konsumerats privat har haft.

Parkeringsplats — Det utrymme som avses for en bil i en parkeringsanlaggning.

Prisbasbelopp — Ett belopp som bestams utifran de forandringar som skett i

konsumentprisindex. Ett nytt prisbasbelopp bestams for varje ar.
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund

I Sverige &r det i dagslaget ont om bostader. Det 6kade behovet av bostédder har kommit
relativt snabbt och ganska ovantat for beslutsfattare i bland annat kommuner (Hansson, 2014).
For att 16sa bostadsbristen behdver nybyggnationen tillta (SOU 2014:59). Nar kommuner
planerar for ny bebyggelse idag gor de oftast inte det utanfor staden pa exempelvis akermark.
Kommuner forsoker istéllet att férlagga ny byggnation inom den befintliga staden, vilket gor
att staden fortatas. Detta gor att mark inom stader kommer att fa flera konkurrerande ansprak
och det kommer bli mindre ytor att anlagga exempelvis parkering pa (Mattson, 2015),
samtidigt som priset pa marken blir hdgre nar det blir mindre mark att bygga pa i staderna
(Héallgvist & Sundstrom, 2002). Nar exploatdrer vill bygga nytt dar det inte finns mojlighet att
uppfora egen parkering, till exempel av utrymmesskal nér stdder byggs tétare, kan detta i
vissa kommuner l6sas med parkeringskop. Dock behdvs mer forskning kring hur

parkeringskop kan anvandas pa ett effektivt sétt (Berg, 2013).

Bakgrunden till denna studie grundar sig dels i ett tidigare examensarbete dar det
framkommer att parkeringskop inte &r sakert ur ett ekonomiskt perspektiv for kommuner
(Wingfors & Lisius, 2013), dels i ett forslag av en yrkesverksam mark- och
exploateringsingenjor. I kommunen som denne arbetar i upplevs det ofta som att byggherrar
vid nybyggnationer gor vinster pa att teckna avtal om parkeringskop med kommunen istallet
for att anlagga egen parkering. En anledning till detta &r att priset pa parkeringskdp i denna
kommun bestams utifran ett antal prisbasbelopp. Foljden av att anvanda prishasbelopp som
berdkningsgrund ar att priset inte alltid motsvarar vad parkeringen kostar att uppratta fér
kommunen. Samtidigt raknas prisbasbelopp arligen upp med konsumentprisindex, vilket inte
alltid foljer den verkliga utvecklingen i marknadsvardet pa marken i kommunen. Kommuner
ar enligt denne inte heller alltid sa snabba att justera sina riktlinjer for hur priset pa
parkeringskop ska bestammas. Forslagsstallaren ansag darfor att det skulle vara intressant for
kommuner om prissattningen av parkeringskop i olika kommuner studeras. Samtidigt vore det
enligt denne intressant att studera om det gar att iaktta nagon koppling mellan priset pa
parkeringskop och det faktiska marknadsvardet pa marken i kommunerna (N. Lidstrom,

personlig kommunikation, 21 december, 2015).



Utifran bakgrunden skulle kommuner ha nytta av en studie som visar hur andra kommuner

resonerar kring parkeringskdép och hur kommuner bestammer priset pa sina parkeringskop.

1.2 Syfte

Syftet med detta arbete &r att visa kommuners prissattning av parkeringskdp och hur
parkeringskop kan vara anvandbart for kommuner. Arbetet visar anledningar till att tillampa
parkeringskop, ifall det finns andra motiv an rent ekonomiska. Studien visar dven hur
kommuner prissatter parkeringskdp, huruvida priset pa parkeringskop foljer markvardet
mellan kommuner samt om priset pa parkeringskdp kan anvandas som styrmedel for

nybyggnationen av bostader, med tanke pa att det idag ar ont om bostéder.

Studien kommer att vara anvandbar for kommuner som redan anvéander parkeringskép, men
aven for kommuner som vill infora detta. De kan da se hur andra kommuner resonerar kring

prissattningen och hur parkeringskop kan vara till nytta for kommunen.

1.3 Fragestallningar

Denna studie besvarar foljande fragestallningar:

1. Varfor tillampar kommuner parkeringskop?
2. Hur bestams priset pa parkeringskdp?

3. Hur ar sambandet mellan kommuners marknadsvarden pa mark och priset pa
parkeringskop?

4. Hur paverkar priset pa parkeringskdp nybyggnationen av bostader i kommuner?

1.4 Avgransningar

Arbetet avgrénsas genom att 13 kommuner spridda geografiskt 6ver landet studeras.
Kommunerna som studeras ar olika stora befolkningsmassigt, det enda grundldggande kravet
ar att kommunen tillampar parkeringskop. Studien begransas éven till att enbart omfatta

frikop.



1.5 Disposition

Detta arbete inleds med ett introduktionskapitel, kapitel 1, som ger en bakgrund till studien
samt dess syfte och fragestallningar. Darefter foljer en teoretisk bakgrund, kapitel 2, for att ge
lasaren en dvergripande forstaelse for det som denna studie behandlar. Den teoretiska
bakgrunden innehaller dven tidigare forskning. Dar beskrivs det som under arbetet har hittats
som har studerats inom detta omrade tidigare, samt hur detta arbete bygger vidare pa den
tidigare forskningen. Sedan foljer ett kapitel om metoden for detta arbete, kapitel 3, dér
tillvagagangssattet for utforandet beskrivs. Efter metodkapitlet foljer de resultat som denna
studie har genererat i kapitel 4. Under diskussion och slutsatser, kapitel 5, diskuteras forst
resultatet. Slutsatserna besvarar sedan fragestallningarna utifran resultatet och diskussionen.
Som avslutning pa arbetet ges forfattarens tips om framtida forskning utifran vad som har

upptéckts i denna studie.

2. Teoretisk bakgrund

| detta avsnitt presenteras forst hur parkering hanteras vid nyexploatering och vilken
lagstiftning som reglerar detta. En kort beskrivning av problem med parkering som
byggherrar anlagger sjalva ingar ocksa i detta avsnitt. Darefter redogors det for vad ett
parkeringskop innebar, och vilka andra méjligheter som finns att tillga for att l6sa parkering
utanfor den egna tomten. Avsnittet avslutas sedan med att beskriva hur kostnader for att

anlagga parkering paverkas av markvérdet.

2.1 Parkering vid nyexploatering

Vid nybyggnation stélls i plan- och bygglagen (SFS 2010:900)(i fortsattningen PBL) vissa
krav pa exploatérer vad géller utrymme for parkering. | PBL 8 kap. 9 § stadgas att en tomt dar
det ska uppforas en byggnad maste ha ett lampligt omrade for parkering inom tomten eller i
dess narhet. Pa bade tomter som ska bebyggas och tomter dar det redan finns byggnader ska
det &ven finnas friytor for exempelvis lek, dock ska friytor prioriteras framfor parkering om
det inte finns plats for bada dessa (PBL 8 kap. 9,10 §§). Kommuner kan i detaljplaner reglera
vad som dr ett lampligt omrade antingen pa tomten som ska bebyggas eller i dess nérhet. |
detaljplaner kan kommunen &ven bestdmma vart parkeringsplatser ska finnas och hur dessa

ska vara utformade (PBL 4 kap. 13 8). Parkeringsfragan maste dven uppmarksammas vid



fastighetsbildning. For att tillgodose lamplighetsvillkoren i fastighetsbildningslagen (SFS
1970:988)(i fortsattningen FBL) 3 kap. 1 § maste kraven pa parkering i PBL 8 kap. 9 § kunna
tillgodoses (Lantméteriet, 2016).

Att omradet for parkering ska vara lampligt innebér att det ska ha en tillracklig storlek for det
antal parkeringar som behover uppréttas samtidigt som det ligger i ett bra lage geografiskt i
forhallande till den fastighet som parkeringen avser. Att exploatorer har mojlighet att placera
parkeringen i narheten av tomten innebadr att en 16sning for parkering kan ordnas genom
exempelvis gemensamma anléaggningar dér flera fastigheter deltar eller genom att exploatéren
bidrar ekonomiskt till kommunen i form av ett parkeringskop. Tack vare detta kan exploatéren
uppfylla kraven som stalls pa parkering i PBL 8 kap. 9 § trots att det inte finns utrymme inom
den egna tomten att anldgga parkering pa (Diddn, Magnusson, Molander & Adolfsson, 2015).
Det &r framst i centrala delar av stader som det kan vara problematiskt att fa till ett omrade for
parkering inom den egna fastigheten, eftersom markresurserna i dessa omraden ofta ar
begransade (Kalbro & Lindgren, 2010).

2.1.1 Parkeringsnormer

Parkeringsnormer har sin grund i nar bilar borjade anvéndas i storre utstrackning i samhaéllet.
For att klara av att I6sa parkeringsbehovet lades ansvaret att uppratta parkering pa exploatorer
nér de byggde nytt. Det antal parkeringar som exploatdrer behdvde uppréatta nér de byggde
nytt borjade da bestammas i parkeringsnormer (Envall & Sandberg, 2013).

I parkeringsnormer faststalls antalet parkeringsplatser som bor anldggas i samband med
nybyggnation inom en kommun. Parkeringsnormerna bestams ofta utifran tva olika
forfaranden. Antingen brukar kommuner ha som krav att det vid nyexploatering maste
upprattas ett antal parkeringsplatser per exempelvis 1000 kvadratmeter bruttoarea som
bebyggs, eller sa brukar kommuner ha bestamda tal dar exploatorer till exempel maste

anlégga en parkeringsplats per tionde lagenhet de bygger (Boverket, 2011).

Det & kommunens byggnadsnamnd som vid en bygglovsprévning bestimmer hur manga
parkeringsplatser som kravs for att uppfylla kraven pa parkering (Prop. 1990/91:146). Denna
bedémning bor utga fran de bestammelser som kommunen har i sina parkeringsnormer.
Parkeringsnormer &r dock inte bindande, utan ger endast en véagledning nar byggnadsndmnden
gor denna bedémning (SOU 1989:23).



Det finns delade meningar betraffande parkeringsnormer. Ett exempel pa detta &r en analys av
en reform som utfordes i London i borjan av 2000-talet som innebar att det istéllet for ett
minimikrav pa antal parkeringsplatser som behdvde anléggas vid nybyggnation infordes ett
maximumtal. Till foljd av reformen minskade antalet upprattade parkeringar. Detta tyder pa
att exploatorer inte alltid &r i behov av alla parkeringsplatser de maste uppratta enligt

parkeringsnormerna (Li & Guo, 2014).

2.1.2 Subventionering av parkering

Ett problem med parkeringar som exploatorer sjalva anlédgger &r att de ofta subventioneras.
For att kunna tcka anlaggningskostnaderna for parkeringen tas denna kostnad ofta ut genom
exempelvis hyror hos de boende (Hedstrém & Svensson, 2010). En anledning till att
parkeringen maste betalas av sadana som inte anvander bil &r att det inte gar att ta ut sa hdga
parkeringsavgifter som krévs for att avgifterna ska kunna tacka anlaggningskostnaden for
parkeringen. Detta beror pa att de som nyttjar parkeringen inte ar villiga att betala sa hoga
avgifter (Envall & Nissan, 2013).

2.2 Parkeringskop

Vid parkeringskop har exploatoren en mojlighet att istallet for att anlagga parkering sjalv,
medverka ekonomiskt till kommunen som far i uppgift att 16sa parkeringsbehovet. Tanken ar
att kommunen ska upprétta en gemensam parkeringsanlaggning med hjalp av de pengar som
inkommer fran parkeringskop (Kommittédirektiv 1987:49). Parkeringskop regleras i ett
exploateringsavtal mellan exploatdren och kommunen och innebér att exploatdren betalar en
bestamd summa till kommunen for de parkeringsplatser som denne &r i behov av. Kommunen

ska sedan anordna parkeringsplatserna (Kalbro & Lindgren, 2010).

| Sverige anvénds parkeringskop sedan cirka 60 ar tillbaka, dock anvéands det inte i alla
kommuner (SOU 1989:23). Ar 1983 hade de parkeringskdp som dittills genomforts en stor
variation i priset bland olika kommuner. Detta berodde troligtvis pa vilken typ av
parkeringsanldggning som parkeringarna anlagts i. Priset skiljde sig med andra ord mellan till
exempel parkeringar pa marken och parkering under marken eller i parkeringshus ovan mark
(Kommittédirektiv 1987:49). Ar 1988 gjordes en studie bland alla kommuner i Sverige. | den
studien svarade 70 av kommunerna att de tillampade parkeringskdp. Studien visade &ven att

kommunerna ansag att parkeringskop var nodvandigt (SOU 1989:23).
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I Umea kommun anvands forutom vanliga parkeringskop aven gront parkeringskop, som
bygger pa vanliga parkeringskop. Den stora skillnaden ar att exploatéren vid tillampning av
gront parkeringskop kan fa ett lagre krav pa antalet parkeringar som maste upprattas vid
nybyggnation under vissa forutsattningar. For att fa kravet pa parkering minskat kan
exploatdren exempelvis medverka ekonomiskt till en fond avsedd for kollektivtrafik och

tillgodose cyklister med utrymmen fér ombyte och parkering (Umea kommun, 2013).

En nytta med att tillampa parkeringskop ar att parkeringsanlaggningar kan samnyttjas av flera
(Wingfors & Lisius, 2013), vilket ar en bra 16sning nar kommuner bygger téatare stader (Berg,
2013). Med en storre samnyttjad parkeringsanlaggning finns det d&ven utrymme for ett &ndrat

behov av parkeringsplatser. Skulle exempelvis en exploator fa ett 6kat behov av parkering pa
en befintlig fastighet finns det oftast lediga platser i parkeringsanlaggningen, vilket gor att det

inte behover anlaggas annu en parkeringsanlaggning (Vasteras stad, 2007).

Parkeringskop finns i tva varianter, frikép och avlésen (Kommittédirektiv 1987:49).

2.2.1 Frikop

Vid ett frikop gér kommunens byggnadsnamnd forst en bedémning av hur manga
parkeringsplatser som maste upprattas. Darefter betalar exploatdren en av kommunen bestamd
engangssumma for varje parkeringsplats som denne &r i behov av for att uppfylla
parkeringskraven. Betalningen sker till kommunen, som sedan far i uppgift att anordna
parkeringsplatserna i nagon lamplig gemensam parkeringsanlaggning. De som bor eller
arbetar i den nya byggnaden kan sedan hyra de parkeringsplatser som kommunen upprattar,

men &r inte tvungna att gora detta (Kommittédirektiv 1987:49).

2.2.2 Avlosen

Vid avlosen betalar exploatoren istéllet en form av hyra till kommunen eller kommunens
parkeringsbolag for parkeringsplatserna. Exploatoren tecknar da upp sig sa att hyresavtalet
galler for en bestamd tid. Hyran bor bestammas sa att den tacker de kostnader som

parkeringsanlaggningen genererar arligen (Kommittédirektiv 1987:49).

2.2.3 Parkeringskopsavtal

Nar byggnadsnamnden kontrollerar kraven pa parkering som stélls i PBL 8 kap. 9 § kan

exploatéren med ett avtal om parkeringskdp mellan sig och kommunen eller ett kommunalt



parkeringsbolag visa att kraven tillgodoses (SOU 1989:23). Det finns enligt Proposition
(1990/91:146) vissa krav pa vad ett avtal om parkeringskop maste innehalla. Bland annat
maste parkeringen dven om den placeras utanfor den egna tomten utgéra en definierad yta,
som om den placerats inom den egna tomten. Om inte parkeringen enligt avtalet har en
definierad yta blir det svart att godkanna detta, da det inte framgar vart parkeringen kommer
att placeras. Daremot &r det mojligt att godta ett avtal som endast anger vilken
parkeringsanldggning som parkeringen kommer att placeras i. Det viktiga ar att det ar klarlagt
att parkeringen inte kommer att placeras for langt ifran exploat6rens tomt. Det ska dven
framga av avtalet att parkeringsplatserna som avtalet beror kommer att fardigstallas. Avtalet

ska ocksa sakerstalla att parkeringsplatserna kopplas till fastigheten (Prop. 1990/91:146).

Forslag pa parkeringskdpsavtal

Aulin (citerad i Wingfors & Lisius, 2013) upprattade ar 1993 ett forslag pa hur
parkeringskopsavtal kan utformas, inklusive kommentarer som forklarar hur avtalet ska
tolkas. Géllande priset for parkeringskop ska det enligt avtalet tdcka kostnaden av att bygga
parkeringen. Om inte parkeringsplatserna ar byggda nér avtalet ingas ska priset justeras efter
konsumentprisindex. Avtalsforslaget beskriver aven att parkeringskopet ska galla i 25 ar,
eftersom parkeringskop enligt avtalet dr en nyttjanderatt. Dérefter kan avtalet skrivas pa en
ytterligare tidsperiod om det skulle beh6évas (Aulin, citerad i Wingfors & Lisius, 2013). Om
det i samband med ett avtal som &r begransat i tiden skulle uppsta problem med exempelvis
finansieringen eller juridiska tvetydigheter foreskrivs att det bor ga att teckna avtalet om
parkeringskop som ett servitut, som da galler utan begransning i tiden (SOU 1989:23).

2.2.4 Kommunens olika funktioner vid parkeringskop

Ett problem som enligt Proposition (1990/91:146) lyfts fram vid tecknande av avtal om
parkeringskop &r att kommunen innehar tva funktioner. I den ena funktionen fungerar
kommunen som en myndighet som kraver att exploatorer maste se till att tillrackligt manga
parkeringsplatser anlaggs. | den andra funktionen fungerar kommunen som en avtalspart som
foreslar parkeringskop som en losning pa kraven pa parkering. Det som kritiken riktats mot
angaende detta ar att exploatoren kan fa en underlagsen position vid avtalsférhandling med
kommunen. Om parkeringskop ar den enda I6sningen pa de krav som kommunen har i
egenskap av myndighet finns risken att kommunen kan kréva ett allt for hogt pris for
parkeringskop. Detta har kunnat 16sas genom att kommuner som anvander sig av

parkeringskop ska ha uppgifter om ungeférliga kostnader for att anldgga parkeringar inom
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kommunen. Kommunen ska sedan besluta om ett hogsta pris for parkeringskép med

utgangspunkt fran de ungefarliga anlaggningskostnaderna (Prop. 1990/91:146).

2.3 Parkeringslosningar utover parkeringskop

2.3.1 Parkering som gemensamhetsanlaggning

Ett satt att l6sa parkeringsfragan utanfor den egna tomten vid nyexploatering ar att anordna en
gemensamhetsanlaggning (SOU 1989:23). En gemensamhetsanldggning bildas enligt
anlaggningslagen (SFS 1973:1149)(i fortsattningen AL) och ar en anldggning som tillhér mer
an en fastighet och ska tillfredsstélla ett varaktigt behov for dessa (AL 1 8). Kostnaderna som
uppstar for gemensamhetsanlaggningens drift och verkstallande ska betalas av de fastigheter
som deltar efter faststallda andelstal. Fér de kostnader som uppstar till foljd av verkstallandet
av anlaggningen far fastigheterna dessa tal baserat pa nyttan de har av att delta i
gemensamhetsanlaggningen. For driften bestams ocksa andelstal, som baseras pa varje
fastighets forvantade anvandning av gemensamhetsanlédggningen (AL 15 8). Enligt AL 18 §

har kommuner mojlighet att krdva en forrattning for att inratta en gemensamhetsanléggning.

2.3.2 Parkering genom servitut

Ett annat satt att tillfredsstalla kravet pa parkering vid nyexploatering ar genom servitut (SOU
1989:23). Julstad (2015) beskriver att servitut galler mellan fastigheter och darmed inte
mellan personer och kan bildas pa tva olika sétt. Det ena séttet ar att servitut bildas genom
avtal mellan &gare till de fastigheter som servitutet avser. Servitut som bildas genom avtal
regleras i jordabalken (SFS 1970:994)(i fortsattningen JB). Det andra séttet &r att servitut
bildas genom att en myndighet eller en domstol beslutar om detta, ofta via fastighetsreglering
(Julstad, 2015). Ett servitut medfor en rattighet for en fastighet att pa nagot vis anvanda en
annan fastighet (JB 14 kap. 1 8). Servitut dr dock inte en lika vanlig 16sning for parkering som
gemensamhetsanlaggningar, troligtvis av den anledningen att det ar svarare att reglera
kostnader som uppstar for driften vid utdvandet av ett servitut. Med stod av FBL 5 kap. kan
endast en engangsersattning betalas, och inte en aterkommande erséttning for exempelvis

parkeringsanladggningens drift (SOU 1989:23).



2.3.3 Parkering genom hyra eller arrende

Ibland kan en parkeringsanlaggning vara till férman for ett flertal fastigheter utan att det fran
borjan har funnits nagon gemensam samordning mellan dessa. Parkeringsanlaggningen kan
exempelvis anlaggas av ndgon som driver ett privat bolag dar parkeringsplatserna allteftersom
de blir iordningstallda hyrs eller arrenderas ut till olika fastighetsagare, mot en viss erséttning
(SOU 1989:23). Hyra regleras i JB 12 kap. medan arrende regleras i JB 8-11 kap. (Julstad,
2015).

2.4 Markvérdets inverkan pa anlaggningskostnader

Detta avsnitt forklarar begreppen tomtmark, marknadsvérde och taxeringsvarde. Avsnittet
beskriver dven kortfattat vad parkeringsplatser kostar att anlagga och hur markvardet paverkar

dessa kostnader.

2.4.1 Tomtmark

| PBL 1 kap. 4 § definieras en tomt som “ett omrade som inte &ar en allman plats men som
omfattar mark avsedd for en eller flera byggnader och mark som ligger i direkt anslutning till

byggnaderna och behdvs for att byggnaderna ska kunna anvandas for avsett andamal”.

Tomtmark &ar den mark pa en fastighet som ar till for att bebyggas med antingen byggnader
eller andra anlédggningar, exempelvis parkeringsanléaggningar (Sjodin, Ekbéack, Kalbro &
Norell, 2011).

2.4.2 Marknadsvérde

Ett marknadsvéarde pa fastigheter kan forenklat definieras som det pris som det ar mest troligt
att en fastighet saljs for vid en specifik tidpunkt. Det ar viktigt att skilja pa ett marknadsvarde
och ett pris, eftersom marknadsvérdet ar en bedémning av en eventuell hédndelse i framtiden
medan ett pris &r ett faktum da det ar utfallet av en forsaljning (Lantmateriet &
Maéklarsamfundet, 2013). Eftersom marknadsvéardet innebar en bedémning sa kan detta
variera mellan olika varderare (Brown, Matysiak & Shepherd, 1998). Léaget pa fastigheten &r
en faktor som har stor betydelse for beddmningen av ett marknadsvérde vid vardering av en
fastighet. Ofta &r det de mest centrala fastigheterna som har det hogsta marknadsvardet
(Garcia, Gamez & Alfaro, 2008). Géllande exempelvis bostdder som kan ha héga priser i
centrala delar av stader &r det inte kostnaden att bygga bostaderna som gor att priserna blir
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hoga. De hoga priserna beror istallet framfor allt pa att priset pa marken blir hogre ju mer

centralt beldgna bostaderna ar (Netzell, 2015).

2.4.3 Forhallandet mellan marknadsvéardet och taxeringsvardet

Enligt Lantmaéteriet och Maklarsamfundet (2013) kan ett ungefarligt marknadsvarde pa en
fastighet berédknas med hjalp av taxeringsvérdet, eftersom taxeringsvardet enligt
fastighetstaxeringslagen (SFS 1979:1152) 5 kap. 2 § ska utgora ungefar 75 % av en fastighets
marknadsvérde. Taxeringsvardet &r ett varde vars framsta syfte &r att anvandas vid
beskattning av fastigheter. Utover detta &r dock taxeringsvardet anvandbart vid exempelvis
fastighetsvardering eftersom en bedémning av marknadsvardet pa fastigheter kan erhallas
genom taxeringsvérdet (Lantmateriet & Maklarsamfundet, 2013).

2.4.4 Markvardets inverkan pa parkeringens anlaggningskostnader

Parkeringens beldgenhet i kommunen har stor betydelse for den totala anlaggningskostnaden
for parkeringsanlaggningar. Det &r dyrare att anldgga parkering i centrala delar av kommunen,
vilket beror pa att marknadsvardet pa tomtmark ar hogre i dessa delar (Transportradet, 2002).
Utan att rakna in markvardet kostar en parkeringsplats pa marken utan tak ungefar 20 000
kronor att anlagga. En plats i ett parkeringshus ovan marken kostar allt fran 150 000 kronor
och uppat, medan en plats i ett parkeringsgarage under marken ofta kostar 300 000 kronor och
uppat att anlagga (Berlin, 2016). Marknadsvardet pa marken spelar dven en stor roll for vilken
typ av parkering kommuner valjer att anlagga. Parkering pa marken ar mer forsvarbart dar
vardet pa marken &r lagt. Om vardet pa marken daremot ar hogt ar anlaggandet av
parkeringshus eller parkeringsgarage ett battre alternativ ekonomiskt (Jernberg & Ornfeldt,
2008).
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2.5 Tidigare studier

Infor och under detta arbete har sokningar genomforts efter tidigare studier som ar relevant
for det omrade som detta arbete beror. | det har avsnittet presenteras de tidigare studier som
har kunnat patraffas. For varje studie som beskrivs kommenteras dven hur detta arbete bygger

vidare pa de tidigare studierna.

Jernberg och Ornfeldt (2008) studerar ett antal parkeringsanlaggningar i Linkoping. | deras
studie framkommer bland annat att priset for parkeringskop inte ar tillrackligt hogt i de
parkeringsanlaggningar som de studerat. Utifran denna slutsats bygger denna studie vidare pa
det laga priset, genom att studera prissattningen hos ett antal kommuner for att klargéra hur

kommuner resonerar kring sin prissattning av parkeringskop.

Wingfors och Lisius (2013) studerar hur parkeringskop praktiskt gar till i tva kommuner samt
problem och osakerhet i avtalet om parkeringskép mellan exploatéren och kommunen. | deras
slutsats framkommer nagra fordelar och nackdelar med parkeringskop dar en nackdel &r att
parkeringskop inte ar sékert for kommuner ur ett ekonomiskt perspektiv och en fordel &r
bland annat att det gor att parkering kan samnyttjas. Dock bygger slutsatsen med for- och
nackdelar pa nagot som inte namns tidigare under deras arbete, varken i resultatet eller i
analysen. For att utveckla deras studie kommer detta arbete att studera fler kommuner och
varfor kommuner anvander parkeringskdp, samt hur de bestammer priset pa parkeringskop,

vilket inte utreds i deras arbete.

Pierce, Willson och Shoup (2015) studerar prissattningen av staders parkeringstaxor (d.v.s.
priset for parkering per exempelvis timme), framst inriktat mot parkeringshus. De menar att
prissattningen av kommuners parkeringstaxor bor vara mer flexibel och justeras efter vilken
efterfragan som rader pa parkering istallet for att priset enbart bestams for att tacka kostnaden
av att anlagga parkeringsanlaggningen. Detta innebér enligt Pierce et al. (2015) att kommuner
kan fa ett mer effektivt utnyttjande av sina parkeringsanlaggningar. Utifran detta resonemang
studeras i detta arbete om parkeringskop kan hjalpa kommuner att fa kontroll 6ver efterfragan

pa parkering inom kommunen.
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Usterud Hanssen och Stenstadvold (1997) jamfor fyra stder i Europa och deras
parkeringsverksamhet. De menar att ett pris pa parkeringskop som &r lagt gor att exploatorer
lockas till att teckna avtal om parkeringskop samtidigt som ett hogt pris kan gora att
exploatorer avstar fran att teckna avtal om parkeringskdp. Vidare menar Usterud Hanssen och
Stenstadvold (1997) att en konsekvens av att exploatorer lockas till parkeringskop ar att
kommunen kan fa stora ekonomiska ataganden. For att vidareutveckla detta kommer denna
studie att visa vad det kan innebéara for nybyggnationen av bostader i en kommun om
exploatorer avstar fran att teckna avtal om parkeringskadp, eller om priset ar satt s att det

lockar byggherren att teckna dessa avtal.

Litman (2011) menar att parkeringsanldggningar tar stora ytor i ansprak i stader. Med en mer
effektiv samordning av parkeringar skulle mindre mark behdvas for dessa anlédggningar. Ett
satt att astadkomma detta ar enligt Litman (2011) att anvanda samnyttjade parkeringar som
anvands av olika typer av parkerare. Utifran denna slutsats ska denna studie visa hur
kommuner resonerar om parkeringskép och om de anvander parkeringskop for att

effektivisera markanvéandningen.
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3. Metod

| det héar arbetet utfordes telefonintervjuer och en studie av riktvardekartor for att inhdmta
data. Detta avsnitt beskriver tillvagagangssattet for respektive metod, och forklarar dven

varfor de olika metoderna tillampades.

3.1 Reliabilitet och validitet

Vid forskning &r det viktigt att resultatet ar palitligt. For att kunna bedéma palitligheten av
forskning anvénds vanligtvis begreppen reliabilitet och validitet. Reliabiliteten kan férklaras
som huruvida resultatet ar mojligt att uppna igen. Forskning som har hog reliabilitet ar
forskning som kan utforas flera ganger med likadant resultat. Validitet handlar daremot om
huruvida ratt metod har anvants for att ge svar pa forskningens fragestallningar (Eliasson,
2010).

3.2 Urval av kommuner

Parkeringskop beddmdes vara vanligast bland de storre kommunerna i Sverige, eftersom de
antogs ha mest begransade markytor och mest nybyggnation. Urvalet av kommuner till detta
arbete gjordes darfor forst genom att skicka ut en forfragan per mejl eller telefon till de 20
storsta kommunerna befolkningsmassigt, baserat pa statistik fran Statistiska centralbyran
(SCB, 2016). Malet var att genomfora telefonintervjuer med 10-15 kommuner, darfor valdes
20 kommuner for att kunna na upp till malet &ven om ett antal kommuner inte skulle kunna

medverka i en intervju.

Utover de 20 storsta kommunerna tillfragades ytterligare 10 kommuner for att fa synpunkter
aven fran mindre kommuner, och for att fa kommuner med olika markvéarden. Detta urval
byggde pa ett stratifierat urval. Med ett stratifierat urval delas det bestand som ska studeras
forst in i olika klasser, darefter valjs ett antal ut ur varje klass (Eliasson, 2010). Utifran
befolkningsstatistiken fran Statistiska centralbyran (SCB, 2016) delades Sveriges kommuner
in i Klasser efter 10 000-tal av befolkningen. Klasserna startade med kommuner med
befolkning mellan 10 000-20 000 invanare, och slutade med kommuner med 80 000-90 000
invanare. Ur dessa klasser valdes sedan en kommun, férutom i klasserna 10 000-20 000 och
20 000-30 000, dar tva kommuner valdes. Anledningen till att tva kommuner valdes ur de
med minst befolkning var for att 6ka maojligheten att fa synpunkter aven fran mindre

kommuner.
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| bilaga 1 listas de kommuner som tillfragades i detta arbete.

3.3 Telefonintervju

Efter urvalet genomférdes telefonintervjuer med 13 kommuner. | 3 av kommunerna
genomfdrdes 2 olika intervjuer med olika sakkunniga, eftersom de var insatta i olika delar av
parkeringskop. Darfor utfordes totalt 16 intervjuer. Eftersom denna studie innefattar
kommuner spridda 6ver hela landet ansags telefonintervjuer vara det mest effektiva
forfarandet for att inhamta information. Genom telefonintervjuer uppnas manga fordelar,
bland annat ar det en I6nsam metod ur ett kostnadsperspektiv (Carr & Worth, 2001).
Telefonintervjuer gor ocksa att deltagarna kanner sig bekvama och de behdver inte heller ta
sig till en speciell plats, utan de kan sitta pa sitt eget kontor eller liknande under hela intervjun
(Ward, Gott & Hoare, 2015).

Telefonintervjuerna utférdes med sakkunniga inom kommunerna med kunskap om
parkeringskop. De sakkunniga hade olika befattningar inom de olika kommunerna, sa som
exempelvis mark- och exploateringsingenjor, samhallsplanerare, VD pa parkeringsbolag. Det
viktiga ansags vara att respondenten hade kunskap om tillampningen av parkeringskdp
snarare an dennes befattning inom kommunen. Innan intervjun skickades fragorna till
respondenten for att denne skulle kunna forbereda sig och darmed bidra med genomtankta

svar. Varje intervju tog ungefar 20-30 minuter att genomfora.

Efter godkannande fran respondenten spelades alla telefonintervjuer in och transkriberades
sedan. Efter transkriberingen skickades detta dokument via mejl till respondenten, som l&ste
igenom och godkénde transkriberingen. Detta ar lampligt for att kontrollera att det som
transkriberats stimmer 6verens med vad respondenten sagt (Eliasson, 2010). De
transkriberade intervjuerna bifogas inte i detta arbete av utrymmesskal, men kan
tillhandahallas efter forfragan till forfattaren.

3.3.1 Fragorna i telefonintervjun

Telefonintervjuerna inneholl semistrukturerade fragor och kombinerade kvalitativa och
kvantitativa fragestallningar. Med en semistrukturerad intervju har fragor bestamts innan
intervjun, men det finns anda mojlighet att stalla foljdfragor (Dalen, 2008). Kvalitativa
metoder anvands ofta for att fa en djupare insikt i det som studeras, och ar lampliga for att ge

svar pa sadant som inte gar att uttrycka i siffror. Kvantitativa metoder ar daremot bra for att
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presentera sadant som gar att mata i exempelvis siffror (Eliasson, 2010). De kvantitativa
fragorna i telefonintervjun behandlade priser for parkeringskop. De kvalitativa fragorna
behandlade kommuners syn pa parkeringskop, hur priset bestams samt kommuners syn pa
priset pa parkeringskop. | bilaga 2 aterfinns den intervjuguide som anvandes under

intervjuerna.

Fragorna strukturerades efter fragestallningarna i detta arbete, dar fragorna 1.1-1.5 var tankta
att anvandas for att besvara fragestallningen "varfor tillampar kommuner parkeringskop?”,
fraga 2.1-2.4 anvandes for att besvara fragestéallningen "hur bestams priset pa parkeringskop?”
och delvis "hur &r sambandet mellan kommuners marknadsvarden pa mark och priset pa
parkeringskop?”. Fraga 3.1-3.4 anvandes for att besvara fragestéllningen "hur paverkar priset
pa parkeringskop nybyggnationen i kommuner”. Tanken med att strukturera fragorna innan

intervjun var att analysen av materialet skulle underlattas.

3.3.2 Dataanalys

Efter transkriberingen analyserades materialet utifran studiens fragestallningar. Eftersom
fragorna i intervjun fran borjan strukturerats efter respektive fragestallning anvandes denna
strukturering ndr svaren analyserades. Varje intervju analyserades forst var for sig, dar
analysen fokuserades pa relevant information kopplat till respektive fragestallning. Den
information som beddmdes vara mest relevant i varje intervju sammanstalldes sedan i
tabellform for att fa en 6verblick 6ver respondenternas svar. Utifran tabellen sammanstalldes
sedan respondenternas svar i l6pande text, dar nyckelord som flera respondenter namnt
identifierades. Om det i ndgon intervju inte framgick tillrackliga svar som var relevanta for
fragestéllningarna togs inte svaren fran dessa kommuner med i den slutliga resultatdelen,
avsnitt 4. Detta gjordes for att endast beakta relevant information i resultatdelen, och utesluta

information som var irrelevant for studiens syfte.

3.4 Studie av riktvardekartor

En studie av riktvardekartor utfordes for att fa en kvantitativ jamforelse mellan de olika
kommunerna med avseende pa priset for parkeringskop och marknadsvarden pa tomtmark.
For att kunna faststalla sambandet mellan priserna pa parkeringskop och marknadsvarden pa
tomtmark mellan kommunerna behévde markvarden beddémas. | denna studie har markvérdet

bedémts som ett marknadsvéarde pa tomtmark for hyreshusbostader som beréknats med hjalp
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av taxeringsvarden fran Skatteverkets riktvardekartor (Skatteverket, u.a.). Enligt Jernberg och
Ornfeldt (2008) har vérdet pa bostider det hogsta alternativa vardet. Utifran detta resonemang
anvandes marknadsvarden pa tomtmark for bostader.

Genom Skatteverkets riktvardekartor (Skatteverket, u.d.) uppskattades ett genomsnittligt
taxeringsvarde pa tomtmark for hyreshusbostader i kommunerna genom att valja 5
riktvardeomraden inom tatorten i respektive kommun. Sedan berdknades ett genomsnittsvarde
per kvadratmeter for dessa 5 omraden. Anledningen till att riktvardeomradena valdes inom

tatorten var for att det antogs att parkeringskop ar mest aktuellt i tatorten.

Riktvardeomradena i tatorterna valdes genom ett omrade i norr, ett i dster, ett i vaster, ett i
soder samt ett omrade mitt i tatorten. Eftersom vissa kommuner inte hade 5 riktvardeomraden,
medan vissa hade fler &n 5 gjordes bedémningen att detta var ett tillrackligt antal omraden for
att bedoma ett ungefarligt marknadsvarde pa tomtmark i kommunerna. For de kommuner som
hade mindre &n 5 riktvardeomraden anvandes de omraden som fanns och ett genomsnittligt

varde beraknades pa dessa omraden.

Studien av riktvardekartor gav ett genomsnittligt taxeringsvarde pa tomtmark for
hyreshusbostader per kvadratmeter i kommunen. Marknadsvérdet bedomdes sedan genom att
multiplicera taxeringsvardet med faktorn 1,33, eftersom taxeringsvardet bér motsvara ungeféar
75 % av marknadsvardet enligt fastighetstaxeringslagen (SFS 1979:1152) 5 kap. 2 8.

For att kunna utlasa sambandet mellan priset pa parkeringskop och markvarden mellan
kommunerna anvandes korrelationskoefficienten. Korrelationskoefficienten ar ett matt som
anvands for att visa samband mellan variabler som kan métas i siffror. Om
korrelationskoefficienten &r ndra +1 ror sig de olika variablerna i liknande riktningar, och om
den ar néra -1 ror de sig at motsatta riktningar. Om korrelationskoefficienten daremot ar néara
0 indikerar det att det inte finns ndgot samband mellan variablerna (Eliasson, 2010).
Korrelationskoefficienten berédknades med hjalp av Microsoft Excel, och priserna pa
parkeringskdp och markvérdena i de olika kommunerna sammanstalldes i ett diagram och en
tabell, se avsnitt 4. | berdkningen av korrelationskoefficienten var inte Linkdping och
Stockholm med, eftersom de har rérliga priser som beror pa varje enskilt projekt. Om
kommuner hade olika priser pa parkeringskop inom kommunen anvandes det hogsta av dessa

varden i berdkningen for att fa enhetlighet.
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4. Resultat

| detta avsnitt presenteras studiens resultat fran bade telefonintervjuer och studien av

riktvardekartor. Resultatet redovisas utifran respektive fragestallning.

4.1 Resultat av telefonintervjuer

Nedan redovisas resultatet av de telefonintervjuer som genomforts. Respondenternas svar
presenteras i detta avsnitt utifran den kommun de representerar. Samtliga respondenter har
godkant att deras namn publiceras. Se bilaga 3 for information om namn och befattning pa

respondenterna samt datum for intervjun.

4.1.1 Varfor tillampar kommuner parkeringskép?

Parkeringskop jamfort med andra I6sningar for parkering pa annan tomt

| Halmstad &r bildandet av gemensamhetsanlaggningar ett alternativ for att 16sa parkering pa
annan tomt, men fragan om driften blir da aktuell, vilket kan skapa extra arbete nar flera
aktorer maste samordnas for detta. FOr stora méangder parkering var Halmstads uppfattning att
parkeringskop dar lattare att hantera. | intervjun med Uppsala framgick att servitut har
tillampats tidigare, men att de ser en fordel i att parkeringsplatserna inte blir lika lasta med
parkeringskop som med servitutslosningar. | Umea uppfattas servitut som “ett misslyckat
exempel”, framst for att det upplevs som krangligare an parkeringskop, och for att det ar svart
att 16sa upp ett servitut. Vidare kom parkeringskop enligt Umea till for att det inte fanns
nagon bra I6sning for parkeringsfragan pa annan tomt.

| Jonkoping har &dven en form av nyttjanderatt tillampats for parkering pa annan tomt.
Parkeringskop och nyttjanderatten beskrevs som att de fungerade bra bada tva, beroende pa
omstandigheterna. Om det redan finns en parkeringsanlaggning fungerar det lika bra med
nyttjanderattsavtal i form av blockhyra. Parkeringskdp lampar sig dock béattre om en ny
anlaggning behover uppforas. | Vanersborg har exploatoren hittills kunnat I6sa parkeringen pa
den egna tomten, men i intervjun framkom att kommunen ser att fragan om parkering pa
annan tomt &n den egna kommer att bli vanligare ju mer som fortatas. | Malmo finns 16sningar
som att fastighetségare tecknar avtal om parkering med privata parkeringsbolag, eller

nyttjanderattsavtal med andra fastighetsagare. Fran Malma foredras dock parkeringskop,
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eftersom det ger mojlighet fér kommunen att investera i parkeringsanlaggningar som loser

parkeringsfragan for andra an enbart de som koper parkering via parkeringskop.

Samnyttjande

Halmstad, Link6ping, Uppsala, Stockholm, Umed, Visteras, Ostersund och Malmo menade
att en anledning till att tillampa parkeringskop &r att parkeringskop gor att kommunen kan
bygga parkeringsanlaggningar som samnyttjas. Med hjélp av intakterna fran parkeringskop
kan kommunen bygga stérre gemensamma parkeringsanlaggningar som delas av olika
parkeringskategorier, vilket gor att farre platser behdver anlaggas totalt sett (Malmo,
Stockholm). I intervjun med Vasteras framgick att om farre parkeringsplatser behover
uppréttas via samnyttjande, frigors vardefull mark som kan bebyggas med exempelvis
bostader istéllet for parkering. Enligt Linkdping ar konsekvensen utan samnyttjade
parkeringsanlaggningar att kommunen skulle behéva anldgga exempelvis bestksparkering,
medan byggherren anlégger egen parkering for de boende. I projekt dar flera fastigheter
bebyggs kan parkeringskdp enligt Stockholm gora att kommunen kan lésa parkeringsfragan
genom att anlagga en gemensam parkeringsanlaggning som betjanar hela omradet med

parkering genom samnyttjande.

Kontroll 6ver parkeringsanlaggningar

I intervjun med Uppsala namndes aven att de anvander parkeringskop for att de ska kunna fa
kontroll 6ver sa mycket parkering som mojligt i kommunen. Detta gor att de far en béttre
overblick dver parkeringarna och tillgang och efterfragan pa parkering i kommunen, vilket
enligt Uppsala gor att de kan arbeta mer strategiskt med parkeringsanlaggningar. Detta var
aven enligt Umed en anledning till att tillampa parkeringskop, eftersom kommunen far
kontroll 6ver parkeringen i staden nar de bygger parkeringsanlaggningar. Déarmed kan de i

Umea styra prisnivan i parkeringsanlaggningarna.

Separera kostnaden for parkering fran boendekostnader

Uppsala och Linkdping forklarade att parkeringskop aven anvands for att separera kostnaden
for parkeringen fran boendet. De menade att om byggherrar sjélva anlagger parkering sa
betalar de som anvander parkeringen oftast en billig avgift, och resten av
anlaggningskostnaden betalas av alla boende i huset genom exempelvis hyror. Om
parkeringskop daremot tillampas sa ar det enbart de som faktiskt ar i behov av parkering som

hyr de frikopta platserna, vilket de maste gora till marknadsméssiga hyror. Detta gor enligt
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Uppsala och Linkdping att kostnaden for parkeringen till viss del belastar nyttjarna av

parkeringen istallet for alla boende.

Mojliggdra och underlétta byggnation

Enligt Vasteras ska parkeringskop borja tillampas mer for att kunna majliggora
nybyggnadsomraden. Enligt Umea ar parkeringskop effektivt for att 16sa parkeringsfragan for
byggherrar vid nybyggnation av ett helt omrade, dar kommunen med hjalp av intakter fran
parkeringskop fran flera olika byggherrar i det nya omradet kan anléagga en strre gemensam
parkeringsanlaggning. | Vaxjo uppfattas parkeringskép som en bra losning pa problem som
kan uppsta med parkeringar nar de bygger bort befintliga parkeringar nar staden fortatas. |
Halmstad och Tanum anvands parkeringskop om parkeringsfragan innebér skillnaden mellan
om en byggnation kan realiseras eller inte. Parkeringskop anvinds i Ostersund for att kunna
mojliggora intressanta projekt dar parkering inte ar mojligt att anlagga pa byggherrens egen
fastighet. | Jonkdping ska parkering inte vara den avgdrande faktorn for om en byggnation
kan genomforas eller inte. De forklarade att parkeringskop ar ett redskap for kommunen sa att
byggherren ska kunna genomfora byggnadsprojekt aven om parkeringskravet inte gar att losa
pa den egna tomten. | intervjun med Malmo framkom att det rader bostadsbrist i kommunen,
och att parkeringskdp anvands for att underlatta bostadsbyggandet genom att det gor att
parkeringsfragan kan losas for byggherrar som vill bygga bostader. Samtidigt blir det enligt
Malmo oftast billigare for byggherrar att teckna avtal om parkeringskop &n att anldgga egen
parkering, vilket innebar att byggherrarna inte behover ta lika stora risker och de behdver inte
investera lika mycket kapital. Detta gor att byggstarten kan komma igang fortare, eftersom
parkeringsanlaggningen enligt Malmo oftast blir en forlust for byggherrar om de behdver

anlégga denna sjalv i samband med bostadsbyggande.

Styra trafiken

I Vaxjo kommer parkeringskop att anvandas som ett styrmedel vid nyexploatering, dér
kommunen kan styra hur de vill ha trafiken genom att anvisa frikdpta parkeringsplatser till
parkeringshus som de anldgger med hjalp av parkeringskop. Att anvénda parkeringskdp som
ett styrmedel for trafiken namndes &ven av Link6ping och Vasteras, dar de med hjalp av
parkeringskop kan styra bort trafikfloden fran framfor allt nybyggda bostadsomraden. Enligt
Linkdping kan det vara 6nskvart att genom parkeringskop forlagga parkeringen i
gemensamma parkeringsanlaggningar som ligger vid infarten till ett bostadsomrade for att pa

sa vis styra undan trafiken fran bostadsomradet.
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Battre miljé och planlaggning

| Tanum anvands parkeringskop aven for att astadkomma en bra planlaggning i omraden i
centrum genom att forlagga parkeringsplatserna pa ett och samma stélle. I intervjun med
Malmo framkom ocksa att tillampningen av parkeringskop, dar parkeringsytorna blir mer
samlade istéllet for att parkeringen &r utspridd pa flera mindre parkeringar, gor att miljon for
boende blir battre. Denna asikt delades av Umea, som tillade att parkeringsképen gor att det

gar att bygga tatare och mer lénsamt i kommunen.

4.1.2 Hur bestams priset pa parkeringskop?

Intervjuerna visade att kommuner tillampar olika sétt att bestamma priset pa parkeringskop.
En del kommuner tillampar ett antal prisbasbelopp, andra har fasta belopp som de réknar upp
med nagot index. Priset bygger hos nagra kommuner pa kostnader av att anlagga parkering,
men kan dven bestammas helt utifran vad bade kommun och byggherre anser dr acceptabelt.
Stockholms stad och Link6ping &r de enda av de intervjuade kommunerna med rorliga priser
som beror pa varje enskilt projekt. Priset ar i de flesta intervjuade kommunerna samma
oavsett vart parkeringen &r beldgen, men nagra av kommunerna har valt att dela in kommunen
i omraden med olika priser pa parkeringskopet. Ingen av kommunerna har i dagslaget olika
priser beroende pa vilken typ av parkeringsanlaggning som anordnas for parkeringskopen. For
de kommuner som har fasta belopp har vissa valt att koppla det till konsumentprisindex,
medan andra anvander nagon form av byggnadsindex. Resultatet visade &ven att priset i en del
kommuner ar beslutat sedan ganska lang tid tillbaka. | tabell 1 redovisas kortfattat hur varje

kommun bestammer sitt pris pa parkeringskop.

Utover sammanstallningen i tabell 1 framkom i resultatet att Jonkdping, Tanum och
Vénersborg tar ut skillnader mellan anlaggningskostnaden for parkering och priset pa
parkeringskop via skattemedel, medan resterande kommuner finansierar denna skillnad via
hyror och avgifter fran de som nyttjar parkeringsanlaggningen. Samtliga kommuner
forklarade att de intakter som genereras fran parkeringskopet ska avséattas till kommande
parkeringsanlaggningar. Samtliga kommuner férklarade dven att de frikpta platserna, om det
finns mojlighet, hanvisas till en redan befintlig parkeringsanlaggning om denna ligger i
nérheten av fastigheten som ska ha parkeringsplatserna. Om det inte ar mojligt att hanvisa till
en befintlig parkeringsanlaggning maste kommunen anldgga en ny parkeringsanlaggning med
hjélp av delfinansiering av intakter fran parkeringskop.

20



Tabell 1. Resultat av fragestallningen “hur bestams priset pa parkeringskop?” hos respektive
kommun.

Kommunernas prissattning

Stockholms stad: Stockholms parkeringsbolag far inte ga med forlust nar de bygger nytt.
Detta innebar att de gor en kalkyl for varje parkeringsanlaggning. De utreder da vad det kostar
att bygga och sedan bedéms intakter och kostnader, som de raknar en kassaflodesanalys pa,
som inte far vara negativ. Om kassafldesanalysen &r negativ tar de skillnaden som behovs for
att projektet ska ga plus minus noll. Denna skillnad divideras sedan med antalet
parkeringsplatser som byggs, och kvoten blir priset for parkeringskop per plats.

Linkoping: Har ett rorligt pris dar tanken ar att priset pa parkeringskop ska motsvara halften
av anlaggningskostnaden for parkeringen. Priset bygger da pa prisbasbelopp. Att anvanda
prishasbelopp ar ndgot som beslutades nar de borjade anvanda parkeringskop.

Malmo: Tillampar ett fast pris oavsett parkeringsanlaggning. Det finns tva olika priser
beroende pa vart i kommunen parkeringen ar belagen. Priset bygger pa att bade kommunen och
byggherrar ska tjana pa det. Priset tillsammans med framtida hyresintakter ska gora att
investeringen inte gar med forlust for kommunen.

Uppsala: Tillampar ett fast pris oavsett parkeringsanlaggning eller geografiskt lage. Priset &r
satt efter en form av omvarldsbevakning av andra kommuners prissattning, men bygger pa en
schablonberédkning av vad en parkeringsplats ovan mark kostar att anldgga. Samtidigt namndes
att prissattningen ar en balansfraga eftersom det ar svart att veta hur hogt priset kan vara innan
byggherrar inte vill teckna avtal om parkeringskop.

Umea: Tillampar idag ett fast pris oavsett parkeringsanlaggning eller geografiskt lage, som
réknas upp med konsumentprisindex. Detta anses dock som ett fel som varit, eftersom
konsumentprisindex inte stammer 6verens med kostnadsutvecklingen i byggbranschen. Priset
ska nu justeras upp for att korrigera index och darefter kopplas till brobyggnadsindex, vilket
innehaller mycket betong och armering, som parkeringsanlaggningar. Grundtanken i Umea ar
att priset for parkeringskop ska motsvara ca 75 % av produktionskostnaden av en
parkeringsplats i parkeringshus ovan mark. Det &r ett pris oavsett parkeringsanlaggning,
eftersom de inte riktigt vet vilken parkeringsanldggning som ska byggas nér avtalen om
parkeringskop tecknas.

Jonkoping: Idag ar det ett fast pris som réaknas upp med nagot index, respondenten var inte
saker pa vilket. Troligtvis bygger priset pa en genomsnittlig produktionskostnad av parkering,
men beslutet &r gammalt sa respondenten visste inte sakert vad priset bygger pa.

Halmstad: Kommunen &r indelad i 3 zoner. Priset baseras pa prisbasbelopp och skiljer sig
mellan de olika zonerna i kommunen. Daremot skiljer sig inte priset beroende pa typ av
parkeringsanlaggning. Nér priset bestdmdes trodde de att det skulle vara en stérre spridning,
d.v.s. en blandning av olika parkeringsanlaggningar i parkeringskdpssystemet. Darfor bygger
priset pa ett snitt av vad det skulle kosta att bygga parkeringsplatser i olika typer av
parkeringsanlaggningar.

Vasteras: Priset baseras pa prisbasbelopp och ar samma oavsett parkeringsanlaggning eller
geografiskt lage, for att behandla alla lika. Det framkom inte exakt vad priset bygger pa, utan
det namndes att det galler att hitta en rimlig balans for att kunna fa en styrning sa att inte
exploatorer ska vilja att bygga billiga och oeffektiva parkeringar pa marken.

Tabellen fortsatter pa nasta sida
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Tanum: Tillampar ett fast pris oavsett parkeringsanlaggning eller geografiskt lage, som
bestamdes nar de inforde parkeringskop runt ar 1992 och har sedan dess raknats upp med
konsumentprisindex. De har inte rett ut hur priset stimmer med verkliga kostnader for
parkering, eftersom parkeringskép inte &r tillrackligt vanligt idag.

Orebro: Tillampar ett fast pris oavsett parkeringsanlaggning eller geografiskt lige som raknas
upp med byggindex. Priset motsvarar vad det har kostat att anlagga tidigare parkeringsplatser i
kommunen en vaning under mark.

Vaxjo: Tillampar idag ett fast pris som inte ar kopplat till ndgot index. Priset baseras pa
anléggningskostnader for parkeringshus ovan mark och &r samma oavsett
parkeringsanlaggning eller geografiskt lage. De riktar in sig pa att hoja till ett fast pris med
olika priser baserade pa fulla anlaggningskostnader for parkering ovan mark respektive under
mark. Detta pris ska i sa fall sedan kopplas till ett index.

Ostersund: Tillampar ett fast pris som &r beslutat under 70-talet. Priset har sedan foljt ett
index, respondenten visste inte sakert vilket. Ett nytt pris kan beslutas, och ska i sa fall
motsvara storre delen av anlaggningskostnaden for en parkeringsplats i ett parkeringshus.
Priset kommer vara samma oavsett anlaggning, utifran att ”det man forlorar pa gungorna tar
man igen pa karusellerna”. Detta eftersom det finns allt fran parkering pa marken till nedgravd
parkering i frikopssystemet. Aven hiar namndes att priset 4r en balansfraga.

Vanershorg: Priset bygger pa prisbasbelopp och galler oavsett vart i kommunen
parkeringskopet utfors och oavsett parkeringsanlaggning. Beslutet att anvénda prisbasbelopp
som berakningsgrund togs for lange sedan, men ska pa nagot vis tacka kostnader av att anlagga
en parkeringsplats.

4.1.3 Kommuners syn pa priset och dess paverkan pa byggnationen

Strategier med prissattningen
Vasteras tillampar ett lagre pris an anlaggningskostnaderna for parkering for att fa byggherrar
att tycka att parkeringskdp ar intressant, genom att det blir mer I16nsamt &n att anldgga egen
parkering. Férhoppningen &r da att byggherrarna bygger mer bostader pa vardefull mark
istdllet for att de anlagger parkering. Aven i Uppsala anvinds priset som ett styrmedel, sa att
inte byggherrarna ska vilja bygga egna parkeringar. | Malmo &r ett lagt pris till for att
fastighetsagare ska vilja teckna avtal om parkeringskdp, och darmed bidra till att kommunen
istallet bygger parkering. | Orebro méste dock priset motsvara fulla anlaggningskostnader for
parkering under mark, eftersom ett lagre pris skulle locka exploatérer till parkeringskop.
Enligt Orebro skulle de da inte klara av att anlagga alla parkeringar som skulle frikopas. |
Véxjo6 ar tanken att de framdver ska infora olika priser for parkering som de bygger 6ver
respektive under mark. Detta eftersom exploatdrer som enbart kan bygga parkering under
mark annars skulle vilja kopa sig fria om priset pa parkeringskop motsvarar kostnaden av att
anlégga parkering ovan mark.
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Enligt Stockholm &r det viktigt att hitta en niva pa priset som byggherrar ar beredda att betala.
Denna balans ar framfor allt viktig eftersom byggherrar inte far ndgon egen parkering som
kan generera intakter nar de koper sig fria genom parkeringskop (Stockholm). Detta
resonemang styrktes ocksa av Umed, som har bestamt priset sa att det ska vara lonsamt for

byggherren att teckna avtal om parkeringskop.

Séankta boendekostnader

I intervjun med Halmstad framgick att parkering ofta inte & nagon I6nsam affar for
exploatorer. Detta beror enligt Halmstad pa att de som nyttjar parkeringen inte &r beredda att
betala sa hoga parkeringsavgifter som kravs for att tacka vad det faktiskt har kostat for
exploatoren att anlagga parkeringen. Med ett lagre pris pa parkeringskop an kostnaden att
anlégga egen parkering for exploatéren ar férhoppningen i Halmstad att detta kan sanka
kostnaderna for exploatdren, vilket aven kan sanka kostnaderna for boende. Aven i Uppsala ar
forhoppningen att ett lagre pris ger sankta boendekostnader, och inte blir en vinst hos
byggherren. 1 Malmo och Linkoping anvands ocksa en lagre parkeringskdépsavgift for att
sénka boendekostnaderna, eftersom anldggningskostnaden for parkering som byggherrar
anlagger ofta maste tackas genom exempelvis hyror och bostadsrattsinsatser hos alla boende
utan att de boende egentligen vet hur stor del av hyran som utgdrs av kostnader for parkering.
Med parkeringskop visas enligt Linkdping den faktiska kostnaden av parkeringen och sedan
ar det endast de som nyttjar parkeringen som far betala for denna nar de hyr de frikopta

platserna, vilket bidrar till att sinka boendekostnader for de som inte hyr parkering.

Lagre pris gynnar byggnation

Enligt Malmo kan ett lagre pris pa parkeringskop gora att parkeringen inte blir en forlustaffar
for byggherrarna. Vidare framkom i intervjun med Malmd att ett l&gre pris gor att det oftast
blir billigare att betala parkeringskopsavgiften &n att anldgga egen parkering, vilket innebar att
det kan bli billigare for byggherrar att bygga mer bostader pa sin tomt. Enligt Jonkoping kan
ett pris pa parkeringskop som ar gynnsamt for byggherrar gora att byggherrar lockas till att
teckna avtal om parkeringskop. De kan da saga att de bygger fler bostader istéllet for egen
parkering. Det ar da enligt Jonkoping viktigt att detta verkligen bevakas i detaljplaneskedet. |
intervjun med Vaxjo framkom att byggherrar ofta behover bygga parkering nedat under jord,
vilket kostar mycket mer an att kopa sig fria med ett lagre pris pa parkeringskop. Kan de da
istallet kopa sig fria till ett lagre pris kommer detta paverka takten pa exploateringen. Enligt

Umead stéttar ett pris som ar rimligt nybyggnationen i kommunen. Uppsala menade att
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byggnationen borde 6ka med ett formanligt pris pa parkeringskop, eftersom parkeringen da

blir billigare att 10sa for exploatorer.

Hogre pris och dess paverkan pa nybyggnation

I Orebro motsvarar priset pa parkeringskép anlaggningskostnaderna for parkering under mark.
I intervjun framgick att priset pa parkeringskop inte kan 6verstiga denna kostnad, eftersom det
skulle hdmma bostadsbyggandet. Uppfattningen om att ett for hogt pris hdmmar
bostadsbyggandet delades dven av Ostersund, som beskrev att priset ar en balansfraga for att

inte forhindra bostadsbyggandet.

Enligt Jonkoping kan parkeringsfragan vara en fraga som hindrar att ett byggnadsprojekt blir
mojligt att genomfora for byggherrar, och i intervjun gavs exempel pa detta dar byggherrar
inte fatt ekonomin att ga ihop pa grund av de parkeringar som behdvde anlaggas. En risk med
ett hogt pris pa parkeringskop ansags darfor vara att en byggnation inte kan realiseras. Enligt
Malmo kan ett for hogt pris pa parkeringskop paverka byggnationen negativt om exploatorer
maste rakna pa att anlagga parkeringen sjalva, eftersom parkeringsdelen ofta blir en forlust for
exploatoren. Stockholm och Tanum menade att priset pa parkeringskop inte paverkar
nybyggnationen. Detta eftersom byggherrar maste I6sa parkeringsfragan i vilket fall som
helst, och att det da blir ssmma pengar det handlar om.
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4.2 Resultat av kvantitativ studie

En av fragestallningarna i detta arbete var "hur &r sambandet mellan kommuners
marknadsvarden pa mark och priset pa parkeringskop?”. Resultatet av denna fragestéllning
presenteras i figur 1 och tabell 2. Figur 1 visar respektive kommuns pris pa parkeringskdp och
genomsnittliga marknadsvarden pa tomtmark. Korrelationskoefficienten mellan priset pa

parkeringskdp och markvérden beraknades till 0,07.

Pris for parkeringskop per
parkeringsplats (kr)
250000
L 2
200000
2
150000 * # Kommuners pris
" pa parkeringskop
* ¢ och markvarden
100000 L 4 4
2
50000
2
0 . : . Marknadsvérde pa
mark for bostéder,
0 2000 4000 6000  Kky/m?

Figur 1. Spridningsdiagram med variablerna pris pa parkeringskop respektive marknadsvarden
pa tomtmark i de studerade kommunerna.

Ur resultatet fran de tidigare fragestallningarna framgar att kommuner bestammer priset pa
parkeringskop pa olika satt, och att det darmed inte finns nagot samband mellan kommuners
pris pa parkeringskop och marknadsvarden pa mark. Detta visas dven i figur 1 dér en
spridning mellan variablerna framgar, vilket indikerar att det inte finns nagot samband.
Berakningen av korrelationskoefficienten mellan variablerna ger ocksa resultatet att det inte

finns ndgot samband.
| tabell 2 redovisas de priser pa parkeringskop som respektive kommun anvander i dagslaget,

samt de beddmda marknadsvardena pa tomtmark for bostader i kommunerna. Stockholm och

Linkdping ar inte med i tabell 2 och figur 1, eftersom de tillampar rorliga priser.
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Tabell 2. Sammanstallning 6ver respektive kommuns pris pa parkeringskdp och genomsnittliga
marknadsvarden pa tomtmark for bostader.

Kommun Pris per parkeringsplats i Marknadsvarde
dagslaget (kr) tomtmark bostader
(kr/m?)
Malmo Hyllie och omraden i centrum: 5000
100 000
Ovriga delar: 50 000
Uppsala 175000 3850
Umead 140 000 3600
Jonkdping 130 000 3400
Halmstad Centrum: 2 prisbasbelopp 3300
(88 600)
Innerstaden: 1,5 prisbasbelopp
(66 450)
Resterande: 1 prisbasbelopp
(44 300)

Vésteras 3,5 prisbasbelopp (155 050) 2800
Tanum 19578 2200
Orebro Ca 225 000 2150
Vaxjo 120 000 2000

Ostersund Ca 100 000 1800
Vénersborg 2,5 prisbasbelopp (110 750) 1600
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5. Diskussion och slutsatser

| foljande avsnitt diskuteras forst de metoder som anvants for att samla in data till detta arbete.
Darefter diskuteras de resultat som har genererats, bade fran telefonintervjuer och fran studien
av riktvardekartor. Diskussionen fors kring fragestallningarna. For att sétta resultatet i ett
sammanhang satts det dven i relation till sadant som namnts under den teoretiska bakgrunden
dar det ar lampligt. Darefter presenteras arbetets slutsatser, som utifran resultatet och
diskussionen besvarar fragestallningarna. Avsnittet avslutas sedan med forfattarens forslag pa

framtida forskning inom det studerade omradet.

5.1 Diskussion av metod

5.1.1 Telefonintervju

Anvandandet av semistrukturerade telefonintervjuer bedéms som en bra 16sning for att utféra
metoden med intervjuer i detta arbete. Om enkater hade anvénts skulle svaren troligtvis bli
mindre detaljrika, och skulle mer strukturerade fragor anvants ar risken att svaren skulle bli
bristfalliga. Ofta behdvde foljdfragor stallas for att kunna fa tillfredsstallande svar pa
fragorna. Intervjuerna skulle eventuellt ga att fordjupa an mer om dessa utforts via personliga
moten med respondenterna, men med tanke pa den geografiska spridningen av kommunerna

hade detta inte varit mgjligt att genomfora i detta arbete.

Att folja den pa forhand tankta analysstrukturen i intervjuguiden visade sig vara en utmaning,
eftersom respondenterna ofta hoppade mellan olika fragor och kom in pa andra omraden an
det som skulle besvaras. Detta ar sannolikt en foljd av att semistrukturerade fragor anvandes,
vilket dven gjorde att analysen av intervjumaterialet tog langre tid &n vad som var planerat.

5.1.2 Kvantitativ studie

Att studera Skatteverkets riktvardekartor gav endast en indikation av marknadsvardet pa
tomtmark och garanterade inte att det stammer 6verens med verkligheten. Det finns givetvis
andra tillvagagangssatt for att uppskatta marknadsvardet pa tomtmark, sa som att intervjua
markvarderare i varje kommun, men bedémningen &r att en bra uppskattning av skillnader i
marknadsvardet pa tomtmark mellan kommunerna kunde erhallas genom den anvanda

metoden.
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For att kunna dra djupare slutsatser och generalisera resultatet av sambandet mellan priset pa
parkeringskop och markvérden mellan kommuner behdver en mer statistiskt korrekt
urvalsmetod tillampas. Urvalet till den kvantitativa metoden var i denna studie samma urval
som till de kvalitativa telefonintervjuerna. Eftersom forfattaren inte kunnat patraffa nagon
sammanstallning dver vilka kommuner som tillampar parkeringskdp eller inte, hade ett mer
statistiskt korrekt urval dar fler kommuner ingar tagit lang tid att genomfora. Detta kdndes
inte mojligt tidsmassigt inom ramen for detta arbete, med tanke pa intervjuerna.
Konsekvensen av det bristfalliga urvalet ar att resultatet av den kvantitativa studien inte kan

generaliseras, utan endast visar sambandet mellan de studerade kommunerna.

5.2 Diskussion av resultat
Varfor tillampar kommuner parkeringskop?

| arbetet har framkommit att parkeringskop foredras framfor servitut och
gemensamhetsanlaggningar vid parkering pa annan tomt. Den bakomliggande orsaken till
detta ar enligt resultatet att driften upplevs som lattare med parkeringskop én
gemensamhetanlaggningar, samtidigt som servitut upplevs som svarare att lésa upp an
parkeringskop. Om kommuner exempelvis skulle behdva bygga bostader pa befintliga
parkeringar nar stader byggs tatare, och dessa parkeringar ar upplatna med servitut kan
problem uppsta eftersom servitut galler pa obegransad tid. Om parkeringskop ar lattare att
I6sa upp bor detta enligt forfattaren vara att foredra for att undvika problem som kan uppsta i
dessa situationer. Sammantaget styrker denna studie det som beskrivs i SOU (1989:23), om

att servitut enligt kommuner inte ar en bra I6sning for parkering.

I resultatet framgar aven att parkeringskop anvands for att mojliggora samnyttjade
parkeringsanlaggningar, dar flera olika kategorier, sa som besoksparkerare och
boendeparkerare samsas om platserna, vilket gor att farre parkeringsanlaggningar behover
upprattas. Detta far konsekvensen att mer mark blir tillganglig for att bygga exempelvis
bostader. Att mark kan frigéras bor enligt forfattaren vara onskvart med tanke pa fortatningar,
dar det ar viktigt att markresurserna i stader utnyttjas pa ett effektivt satt. Samnyttjandet
medverkar dven till det som framgar av resultatet om att parkeringskop maojliggor en battre
planlaggning i centrala delar av kommuner. Enligt forfattaren bor samnyttjandet vara 6nskvart
ur flera aspekter, dar det blir en form av delningsekonomi om flera aktdrer anvénder samma

parkeringstillgangar, samtidigt som det bidrar till en battre miljo for de boende om mer
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gronytor kan anlaggas pa innergardar istallet for parkeringsanlaggningar, vilket aven framgar
av resultatet. Ovanstaende styrker sasmmantaget det som Wingfors och Lisius (2013)
konstaterat med att samnyttjande &r en nytta med parkeringskdp och bekraftar och utvecklar

de fordelar som Litman (2011) konstaterat att samnyttjande innebér.

Om kommunen far mojlighet att med hjalp av parkeringskdp anlagga parkeringsanlaggningar
som samnyttjas av flera kan de &ven, som resultatet visar, fa kontroll Gver
parkeringsanlaggningar och dess prisniva i kommunen. Det ar enligt resultatet nar kommunen
far kontroll 6ver parkeringarna som de kan fa en dverblick dver hur stort utbudet och
efterfragan pa parkering ar inom kommunen. Utifran detta resonemang bor parkeringskop
enligt forfattaren kunna anvandas for att utnyttja parkeringsanlaggningar effektivare genom
att som Pierce et al. (2015) menar, justera parkeringsavgifter utifran den efterfragan som rader

pa parkering i kommunen.

Resultatet visar dven att kommuner anvénder parkeringskop som ett instrument for att
maojliggora byggnationer om exploatorer inte har moéjlighet att anldgga den parkering som
kravs pa sin egen tomt. Detta bor enligt forfattaren vara den framsta anledningen till att
tillampa parkeringskop. Framfor allt med tanke pa att det ar viktigt att kunna fa till
nybyggnationer och att det vid fortatning, som Mattson (2015) forklarar, kommer bli allt
svarare for exploatorer att anlagga parkering pa den egna tomten. Detta kommer enligt
forfattaren i sin tur att stalla krav pa att kommuner har effektiva losningar for parkering pa

annan tomt for att inte riskera att parkeringsfragan motverkar nybyggnationen.

Av resultatet framgar dven att parkeringskdp anvands for att kostnaden for parkering ska
sarskiljas fran kostnader for boende och i storre grad belasta de som faktiskt anvander
parkering. En djupare diskussion om detta fors under fragestallningen om hur priset kan
paverka nybyggnationen.

Parkeringskop anvands enligt resultatet aven for att styra trafiken. Detta uppnas exempelvis
genom att de frikdpta platserna forlaggs i en parkeringsanlaggning beldgen innan ett
bostadsomrade borjar, vilket gor att de boende inte behover kora in med bilen i omradet.
Kommuner skulle visserligen kunna uppna samma effekt genom anvandandet av exempelvis

servitut eller en gemensamhetsanlaggning. Med tanke pa diskussionen om parkeringskop
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kontra andra l6sningar kan dock parkeringskop enligt forfattaren vara lampligt for att kunna

styra trafiken.

Hur bestams priset pa parkeringskop?

Betraffande kommuners sétt att bestamma priset framgar av resultatet att det finns olika
forfaranden for detta mellan kommunerna, och att priset kan vara en balansfraga mellan
kommunen och byggherren. Kommuner anvander fasta belopp, prisbasbelopp eller
berakningar i varje projekt. Vissa kommuner valjer dven att ha olika priser beroende pa vart i
kommunen parkeringskopet sker, vilket enligt forfattaren tyder pa att dessa kommuner anser
att skillnader i markvardet inom kommunen ska spela in i priset. Det framgar aven att
kommuner har olika syn pa hur stor andel av anlaggningskostnader for parkering som priset
ska tacka, och att de anvander olika typer av parkeringsanlaggningar som berakningsgrund.
Vissa kommuner raknar utifran vad parkering kostar att anldgga ovan mark, nagra raknar
utifran vad en parkeringsplats kostar att anlagga under mark, och andra raknar utifran en
genomsnittskostnad for flera olika typer av parkeringsanldggningar. Samtidigt har priset hos
exempelvis Malmo inte nagon direkt koppling till anlaggningskostnader, utan det ar byggt pa
vad bade kommun och byggherre anser ar rimligt. Sammantaget verkar dock kommuner ha en
medvetenhet bakom sina priser &ven om de &r lagre &n anldggningskostnaderna, eftersom de
visste hur de tacker resterande anldggningskostnader om priset ar lagre &n dessa kostnader.
Detta kan forklara det Jernberg och Ornfeldt (2008) kommer fram till om att priset pa
parkeringskop i de anlaggningar de studerat inte ar i nivd med vad parkeringsanlaggningen

kostar att bygga for kommunen.

Troligtvis hor skillnader i prissattningen ihop med hur kommuner hanterar parkeringskdp. Om
kommuner bygger parkering med hjélp av parkeringskop, i samband med exempelvis
byggnation av ett nytt bostadsomrade, som de sedan hanvisar till ar det lattare att se de
verkliga anlaggningskostnaderna av parkeringen. Nar kommuner déremot hanvisar de frikdpta
platserna till befintliga parkeringsanlaggningar och sparar intakterna fran parkeringskopet till
en framtida parkeringsanlaggning, vet de ofta inte vilken typ av parkeringsanldggning de ska

bygga och hur mycket denna anlaggning kommer kosta att uppfora.

Resultatet visar dven att det skiljer sig mellan kommuner hur aktiva de &r att &ndra
prissattningen, da vissa kommuner har kvar priser sedan flera artionden tillbaka. Detta har
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enligt forfattaren sin forklaring i att parkeringskop inte ar tillrackligt vanligt férekommande i

alla kommuner i dagslaget.

En intressant iakttagelse ar hur kommuner hanterar fragan om vilket index de raknar upp sina
fasta priser med. Av resultatet framgar att kommuner anvander konsumentprisindex eller
nagon form av byggnadsindex, som ju enbart justerar kostnadsutvecklingen for sjalva
konstruktionen av parkeringsanlaggningen. Dock ndamner ingen av kommunerna nagot index
som ska ta hojd for vardeutvecklingen pa marken, vilket enligt forfattaren kan ha stor
paverkan pa att priset pa parkeringskop foljer ratt utveckling, eftersom priset pa marken enligt
Héllgvist och Sundstrom (2002) 6kar nar kommuner bygger sina stader tatare. Med fasta
priser som rdknas upp med index kan kommuner valja vilket index de kopplar sitt pris till,
vilket inte &r mojligt med prisbasbelopp, eftersom detta rdknas upp med konsumentprisindex.
Detta kan vara en forklaring till att vissa kommuner anvander sig av fasta belopp istéllet for

prisbasbelopp.

Hur paverkar priset pa parkeringskdp nybyggnationen av bostader i kommuner?

Resultatet visar att ett for hogt pris pa parkeringskop innebér att exploatorer istallet maste
kalkylera pa att bygga parkering sjalva. Samtidigt framgar i resultatet att parkeringsfragan kan
gora att ett byggnadsprojekt inte blir Ionsamt for byggherrar om de maste investera i att
anlagga egen parkering. Detta resonemang kan kopplas ihop med att resultatet dven visar att
kommuner anser att ett for hdgt pris hammar bostadsbyggandet. Stockholm och Tanum
resonerade inte pa detta satt, utan de trodde inte att priset paverkar byggnationen. For
Stockholm kan detta férmodligen forklaras med att det rader sa stor efterfragan pa
byggnation, vilket gor att det ar andra faktorer an priset pa parkeringsk6p som avgor om
byggnationer blir av eller inte. Enligt forfattaren tyder ovanstaende resonemang, trots Tanums
avvikande uppfattning, anda pa att ett pris som ar lika stort som anléaggningskostnaderna for
exploatoren eller hogre kan utgora ett hinder for nybyggnationen i en kommun. Aven hir blir
priset en balansfraga. Det ar formodligen svart att veta var gransen gar innan priset borjar
h&mma bostadsbyggandet. Sammantaget kan dock konstateras att denna studie styrker och
utvecklar det Usterud Hanssen och Stenstadvold (1997) poéngterar med att byggherrar kan
avsta fran parkeringskop om priset ar for hogt, vilket far till foljd att nybyggnationen kan

hdmmas.
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I resultatet forklarar ndgra kommuner att anlaggningskostnader for parkering som byggherrar
uppfor ofta betalas genom exempelvis hyror hos de boende eller i bostadsrattsinsatser. Detta
beror enligt resultatet pa att de som anvander parkeringen inte &r villiga att betala sa hdga
manadsavgifter som kravs for att tacka anlaggningskostnaderna. Om exploatéren frikoper
parkering kommer kostnaden for frikopet troligtvis ocksa att fordelas ut pa hyror eller
bostadsrattsinsatser i de nybyggda bostaderna, men om priset ar lagre &n om exploatdren sjalv
skulle bygga parkering sa sanker detta kostnaden som maste fordelas, vilket i sin tur
m0ojliggor sankta boendekostnader. Att det sedan endast & de som behdver en parkering som
betalar hyra for parkeringen bidrar enligt forfattaren till en mer rattvis fordelning. Risken
finns dock som resultatet visar, att byggherrar behaller sasmma hyror eller bostadsrattsinsatser
som om de sjalva hade anlagt parkeringen, och tar ut den summa de tjanar pa parkeringskop
istallet for att anlagga egen parkering som en vinst. Utifran ovanstaende resonemang kan dock
priset pa parkeringskop enligt forfattaren anvéandas for att forsoka motverka de oréttvisor som
fordelningen av kostnaden for parkering leder till, och ddrmed &ven sanka boendekostnaderna,
aven fast det inte kan garanteras. Sammantaget styrker denna studie det Hedstrom och
Svensson (2010) poédngterar om problemen med subventioner av parkering, och vad dessa
subventioner enligt Envall och Nissan (2013) beror pa, samtidigt som studien visar att priset

pa parkeringskop kan anvandas for att forséka minska dessa problem.

Gallande hur ett lagre pris kan paverka nybyggnationen framgar av resultatet att kommuner
anser att det gynnar byggnationen. Mot bakgrund av diskussionen om att parkeringsfragan
kan gora att exploatorer inte ser Iénsamhet i ett projekt bor ett lagre pris pa parkeringskop an
om exploatdren sjalv anlagger parkering enligt forfattaren kunna anvandas sa att exploatorer
ska kunna na I6nsamhet i sina byggprojekt, och darmed kunna verkstalla nybyggnationen.
Detta bor framfor allt vara fallet om exploat6ren endast kan anlagga parkering under mark,
vilket enligt Berlin (2016) &r den dyraste formen av parkering. Om de da kan frikopa sig till
ett pris som kanske &r lagre &n anldggningskostnader for parkering ovan mark bor detta ha en
stor inverkan pa projektets ekonomi. Huruvida det lagre priset leder till att fler bostader
byggs istallet for att exploatorer anlagger egen parkering ar dock enligt forfattaren nagot som

det inte gar att dra slutsatser kring utifran det som framgar av denna studie.

Hur ar sambandet mellan kommuners marknadsvarden pa mark och priset pa
parkeringskop?

| resultatet framgar att korrelationskoefficienten ar nara 0, vilket indikerar att det inte finns
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nagot samband mellan priset pa parkeringskop och markvarden mellan de studerade

kommunerna.

Resultatet pavisar saledes inte nagot samband mellan dessa variabler. Detta galler dock endast
mellan de studerade kommunerna, vilket gor att resultatet inte kan generaliseras. Att nagot
samband inte finns kan bero pa bedémningen av marknadsvardet pa tomtmark mellan
kommunerna i detta arbete, men det mest troliga ar enligt forfattaren att det beror pa att
kommuner bestammer priset pa parkeringskop pa olika satt. Skulle alla kommuner haft olika
priser pa parkeringskop for olika parkeringsanlaggningar, exempelvis ett pris for parkering
6ver mark och ett pris for parkering under mark, skulle det vara lattare att jamfora priserna for

respektive anlaggning. Detta skulle ha gjort sambandet mer réttvisande.

5.3 Slutsatser

Varfor tillampar kommuner parkeringskop?

Parkeringskdp betraktas som en battre 16sning an servitut och gemensamhetsanlaggningar vid
parkering pa annan tomt. Det anvands dven for att samnyttjade parkeringar ska kunna
anlaggas och for att kommuner ska fa kontroll 6ver parkeringsanlaggningar i kommunen.
Kommuner anvander ocksa parkeringskop for att mojliggéra nybyggnationer och for att styra

trafiken samt for att sarskilja kostnaden for parkering fran boendekostnader.

Hur bestams priset pa parkeringskop?

Det finns variationer i hur kommuner bestammer priset pa parkeringskop, och hur aktiva de &r
att dndra prissattningen. Priset bestdms som fasta belopp eller prisbasbelopp, men kan &ven
beraknas utifran varje projekt. Priset baseras hos en del kommuner pa anlaggningskostnader
for parkering ovan eller under mark, antingen fulla kostnader eller en andel av dessa, men kan
aven motsvara en genomsnittlig kostnad for att anldgga parkering i olika typer av
anlaggningar. Priset kan dven bestammas helt utifran vad bade byggherre och kommun tycker
ar acceptabelt, vilket gor att priset kan vara en balansfraga mellan dessa parter. Vissa
kommuner har samma pris i hela kommunen, medan andra har olika priser beroende pa vart i
kommunen parkeringskopet sker. Ingen av de studerade kommunerna har i dagslaget olika
priser beroende pa vilken typ av parkeringsanlaggning parkeringskopet avser. Kommuner som
tillampar ett fast pris skiljer sig &ven med avseende pa vilket index de raknar upp priset med,

dar konsumentprisindex eller nagon form av byggnadsindex framgar i denna studie.
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Hur paverkar priset pa parkeringskop nybyggnationen av bostader i kommuner?

Ett pris pa parkeringskop som ar lagre &n om exploatdren sjalv bygger parkering kan bidra till
sénkta boendekostnader i nybyggnationer samtidigt som det kan gora att nybyggnation blir
mojlig att genomfora for exploatorer. Ett pris som ar for hogt riskerar daremot att hdmma
nybyggnationen. Studien kan inte visa att fler bostader byggs istéllet fér parkering om
exploatdrer har mojlighet att frikdpa sig till ett lagre pris &n om de sjalva skulle anldgga
parkering. Vad som d&r ett lagt respektive for hogt pris ar en balansfraga mellan kommun och

exploator.

Hur ar sambandet mellan kommuners marknadsvarden pa mark och priset pa
parkeringskop?
| studien framgar inte nagot samband mellan dessa tva variabler mellan de studerade

kommunerna.

5.4 Framtida forskning

Wingfors och Lisius (2013) studerar i sitt arbete avtalen som tecknas om parkeringskop och
aven hur tva kommuner hanterar hur lang tid avtalen ska gélla. Under intervjuerna i detta
arbete observerades att det finns olika avtalstider for parkeringskép bland kommunerna. For
att bygga pa detta skulle det vara intressant att studera flera kommuner och deras resonemang
kring avtalstider och hur de har tankt l6sa den fortsatta parkeringen efter att avtalstiden gatt
ut, samt vad som hander med avtalet om kommunen exempelvis bygger pa tidigare frikopta

parkeringsplatser innan avtalet 16pt ut.

Studien visar ocksa att kommuner anser att parkeringskop ar ett effektivt styrmedel for
trafiken. Forfattaren har inte kunnat hitta nagon tidigare forskning kring detta. Darfor vore en
intressant studie att forsoka utreda om parkeringskdp ger den effekt pa trafiken som

kommuner 6nskar.

Denna studie visar dven att priset kan vara en balansfraga och att kommuner bestammer priset
pa olika sétt. Det skulle vara intressant att bygga pa denna slutsats genom att utreda vad
kommuner och byggherrar anser &r ett bra pris, for att klargora gransen for denna balans. En
sadan studie skulle visa hur prissattningen skulle kunna effektiviseras for att kunna anvandas
som ett styrmedel som bade kommun och byggherre tjanar pa.
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Bilaga 1. Tillfragade kommuner

De 20 storsta tillfragade kommunerna

Kommun Atgard
Stockholms stad Telefonintervju

Goteborg Inget svar

Malmo Telefonintervju

Uppsala Telefonintervju

Linkoping Telefonintervju

Vasteras Telefonintervju

Orebro Telefonintervju
Helsingborg Inget svar

Norrkoping Inget svar

Jonkoping Telefonintervju

Umead Telefonintervju

Lund Kunde ej medverka

Boras Inget svar

Huddinge Tillampar e parkeringskop
Eskilstuna Tillampar ej parkeringskop
Gavle Inget svar

Nacka Tillampar ej parkeringskop
Sundsvall Inget svar

Halmstad Telefonintervju

Sodertélje Kunde ej medverka

Kommuner utvalda med stratifierat urval

Kommun Befolkning enligt SCB Atgard
(SCB, 2016)

Vaxjo 88 108 Telefonintervju

Luled 76 088 Inget svar

Ostersund 61 066 Telefonintervju

Skovde 53 669 Inget svar

Upplands Vasby 42 661 Tillampar ej parkeringskop
Vanershorg 38 381 Telefonintervju

Kiruna 23178 Tillampar ej parkeringskop
Sala 22 109 Tillampar ej parkeringskop
Tanum 12 455 Telefonintervju

Borgholm 10 681 Inget svar




Bilaga 2. Frageformular for telefoninterviju

Kommun:

Namn:

Godkanner att namn publiceras: JA NEJ
Befattning inom kommunen:

Datum och tid for intervju:

Godkénner att intervju spelas in: JA NEJ

1. Processen for parkeringskop och dess anvandning

1.1 Beskriv kortfattat hur tillampningen av parkeringskép gar till i er kommun?

1.2 Av vilka anledningar anvander ni parkeringskdp och vilka fordelar ser ni med detta?
1.3 Anvander ni parkeringskop som ett instrument, i sa fall for vad?

1.4 Finns det andra lésningar for parkering pa annan tomt &n den egna vid nyexploatering?

1.5 Om ja, vilken l6sning foredrar ni?
2. Priset for parkeringskop

2.1 Vad ér priset per parkeringsplats for parkeringskop i er kommun? Skiljer det sig beroende
pa vilken typ av parkeringsanlaggning det galler?

2.2 Finns det skillnader i priset pa parkeringskop beroende pa vart i kommunen parkeringen ar
belédgen?

2.3 Hur beraknar ni priset/vad bygger det pa?

2.4 Om priset for parkeringskop eventuellt inte tacker kostnaderna for att anlagga parkering,
hur tacks dessa forluster?

3. Kommunens syn pa priset for parkeringskop

3.1 Hur ser ni pa parkeringskop ekonomiskt? Ar det IGnsamt/olonsamt for kommunen? Varfor
tycker ni sa?

3.2 Om priset ar for lagt i forhallande till kostnaden att anldgga parkeringen, finns det en
medveten strategi bakom detta? I sa fall, vad?

3.3 Vilka konsekvenser tror ni priset pa parkeringskdp kan fa for nybyggnationen i er
kommun?

3.4 Om det vore mojligt, skulle ni vilja &ndra prisséttningen av parkeringskop? Vilka
konsekvenser skulle detta fa?



Bilaga 3. Sammanstallning 6ver respondenter

Kommun Respondent Befattning Datum for
intervju

Halmstad Niklas Lidstrom Mark- och 2016-04-18
exploateringsingenjor

Jonkoping Reimer Selero Verksamhetschef inom 2016-04-25
parkering

Jonkoping Linda Helte Tf avdelningschef mark- | 2016-05-03
och exploatering

Uppsala Nina Gustafsson Planerare, Uppsala 2016-04-14

Hassaine parkering
Stockholms stad Eleonor Eklind Projektledare 2016-04-22
Forslin Hagastaden (konsult fran

Projektledarhuset)

Stockholms stad Fredrik S6derholm Avdelningschef fastighet | 2016-04-26
och projekt

Tanum Ann-Sofie Karlsson Chef mark- och 2016-04-18
exploatering

Umead Hakan Gustafsson VD Umea parkerings 2016-04-21
AB

Vénershorg Maria Wagerland Mark- och 2016-04-15
exploateringsingenjor

Vasteras Thomas Wulcan Enhetschef, tekniska 2016-04-20
kontoret

Véxjo Magnus Nykvist Trafikingenjor 2016-04-21

Orebro Johan Hidman Projektledare, mark- och | 2016-04-20
exploatering

Ostersund Krister Frykberg Mark- och exploatering | 2016-04-15

Malmo Marta Nowak Exploateringsingenjor 2016-04-20

Malmo Tomas Strandberg VD parkering Malmo 2016-05-02

Linkdping Matts Skeppstedt Marknads- och 2016-05-03

affarsutvecklare,
Dukaten parkering
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