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Förord 
 
 
Detta utgör mitt examensarbete, 15 hp, som avslutar mina tre års studier på 
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Sammanfattning 
 

Exploatörer måste vid nybyggnation iordningställa ett visst antal parkeringsplatser, ofta 

utifrån de parkeringsnormer som finns i kommunen. Om exploatören inte kan anlägga 

det antal parkeringsplatser som krävs på den egna tomten kan parkeringen lösas på en 

närliggande tomt via parkeringsköp. Parkeringsköp innebär att exploatören köper ett 

antal parkeringsplatser av kommunen för att uppfylla kraven på parkering, och 

kommunen får i uppgift att anordna de köpta parkeringsplatserna.   

 

Syftet med detta arbete var att visa kommuners prissättning av parkeringsköp och hur 

parkeringsköp kan vara användbart för kommuner. Studien visade kommuners 

anledningar till att tillämpa parkeringsköp och deras resonemang kring prissättningen av 

parkeringsköp. Studien visade även om det finns någon koppling mellan priset och 

markvärdet mellan kommunerna samt hur priset på parkeringsköp kan användas som ett 

styrmedel för nybyggnationen i kommuner. 

 

Arbetet avgränsades till att behandla totalt 13 kommuner som tillämpar parkeringsköp. 

Kommunerna var av olika storlek och spridda geografiskt över hela landet. 

För att samla in data utfördes semistrukturerade telefonintervjuer med sakkunniga om 

parkeringsköp inom kommunerna. Marknadsvärden på tomtmark i de olika 

kommunerna bedömdes genom en studie av riktvärdekartor.  

 

I arbetet framkom att kommuner ofta ser flera anledningar till att tillämpa 

parkeringsköp. Det föredras framför andra parkeringslösningar på annan tomt och 

möjliggör samnyttjade parkeringsanläggningar samtidigt som det ger kommuner 

kontroll över dessa anläggningar. Parkeringsköp används även för att möjliggöra 

byggnationer och för att styra trafiken. Studien visade också att förfarandet att 

bestämma priset på parkeringsköp varierar mellan kommuner, och att det inte finns 

något samband mellan priset och markvärden mellan de studerade kommunerna. 

Gällande prisets påverkan på nybyggnationen visade arbetet att priset är en balansfråga 

där ett lägre pris kan sänka boendekostnader, och möjliggöra projekt för exploatörer. Ett 

pris som anses vara för högt riskerar däremot att hämma 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 själv eller genom andra utför byggnadsarbeten för eget 

syfte.  

 

Exploatör – Synonymt med byggherre. 

 

Konsumentprisindex – Visar den utveckling i priset som varor och tjänster som 

konsumerats privat har haft.  

  

Parkeringsplats – Det utrymme som avses för en bil i en parkeringsanläggning. 

 

Prisbasbelopp – Ett belopp som bestäms utifrån de förändringar som skett i 

konsumentprisindex. Ett nytt prisbasbelopp bestäms för varje år.  
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1. Introduktion 
 

1.1 Bakgrund  
 
I Sverige är det i dagsläget ont om bostäder. Det ökade behovet av bostäder har kommit 

relativt snabbt och ganska oväntat för beslutsfattare i bland annat kommuner (Hansson, 2014). 

För att lösa bostadsbristen behöver nybyggnationen tillta (SOU 2014:59). När kommuner 

planerar för ny bebyggelse idag gör de oftast inte det utanför staden på exempelvis åkermark. 

Kommuner försöker istället att förlägga ny byggnation inom den befintliga staden, vilket gör 

att staden förtätas. Detta gör att mark inom städer kommer att få flera konkurrerande anspråk 

och det kommer bli mindre ytor att anlägga exempelvis parkering på (Mattson, 2015), 

samtidigt som priset på marken blir högre när det blir mindre mark att bygga på i städerna 

(Hällqvist & Sundström, 2002). När exploatörer vill bygga nytt där det inte finns möjlighet att 

uppföra egen parkering, till exempel av utrymmesskäl när städer byggs tätare, kan detta i 

vissa kommuner lösas med parkeringsköp. Dock behövs mer forskning kring hur 

parkeringsköp kan användas på ett effektivt sätt (Berg, 2013).  

 

Bakgrunden till denna studie grundar sig dels i ett tidigare examensarbete där det 

framkommer att parkeringsköp inte är säkert ur ett ekonomiskt perspektiv för kommuner 

(Wingfors & Lisius, 2013), dels i ett förslag av en yrkesverksam mark- och 

exploateringsingenjör. I kommunen som denne arbetar i upplevs det ofta som att byggherrar 

vid nybyggnationer gör vinster på att teckna avtal om parkeringsköp med kommunen istället 

för att anlägga egen parkering. En anledning till detta är att priset på parkeringsköp i denna 

kommun bestäms utifrån ett antal prisbasbelopp. Följden av att använda prisbasbelopp som 

beräkningsgrund är att priset inte alltid motsvarar vad parkeringen kostar att upprätta för 

kommunen. Samtidigt räknas prisbasbelopp årligen upp med konsumentprisindex, vilket inte 

alltid följer den verkliga utvecklingen i marknadsvärdet på marken i kommunen. Kommuner 

är enligt denne inte heller alltid så snabba att justera sina riktlinjer för hur priset på 

parkeringsköp ska bestämmas. Förslagsställaren ansåg därför att det skulle vara intressant för 

kommuner om prissättningen av parkeringsköp i olika kommuner studeras. Samtidigt vore det 

enligt denne intressant att studera om det går att iaktta någon koppling mellan priset på 

parkeringsköp och det faktiska marknadsvärdet på marken i kommunerna (N. Lidström, 

personlig kommunikation, 21 december, 2015). 
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Utifrån bakgrunden skulle kommuner ha nytta av en studie som visar hur andra kommuner 

resonerar kring parkeringsköp och hur kommuner bestämmer priset på sina parkeringsköp.   

 

1.2 Syfte 
 
Syftet med detta arbete är att visa kommuners prissättning av parkeringsköp och hur 

parkeringsköp kan vara användbart för kommuner. Arbetet visar anledningar till att tillämpa 

parkeringsköp, ifall det finns andra motiv än rent ekonomiska. Studien visar även hur 

kommuner prissätter parkeringsköp, huruvida priset på parkeringsköp följer markvärdet 

mellan kommuner samt om priset på parkeringsköp kan användas som styrmedel för 

nybyggnationen av bostäder, med tanke på att det idag är ont om bostäder. 

 
Studien kommer att vara användbar för kommuner som redan använder parkeringsköp, men 

även för kommuner som vill införa detta. De kan då se hur andra kommuner resonerar kring 

prissättningen och hur parkeringsköp kan vara till nytta för kommunen. 

 

1.3 Frågeställningar 
 
Denna studie besvarar följande frågeställningar:  
 

1. Varför tillämpar kommuner parkeringsköp? 
 

2. Hur bestäms priset på parkeringsköp? 
 

3. Hur är sambandet mellan kommuners marknadsvärden på mark och priset på 
parkeringsköp?  
 

4.   Hur påverkar priset på parkeringsköp nybyggnationen av bostäder i kommuner? 
 
 
1.4 Avgränsningar 
 
Arbetet avgränsas genom att 13 kommuner spridda geografiskt över landet studeras. 

Kommunerna som studeras är olika stora befolkningsmässigt, det enda grundläggande kravet 

är att kommunen tillämpar parkeringsköp. Studien begränsas även till att enbart omfatta 

friköp. 
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1.5 Disposition 
 
Detta arbete inleds med ett introduktionskapitel, kapitel 1, som ger en bakgrund till studien 

samt dess syfte och frågeställningar. Därefter följer en teoretisk bakgrund, kapitel 2, för att ge 

läsaren en övergripande förståelse för det som denna studie behandlar. Den teoretiska 

bakgrunden innehåller även tidigare forskning. Där beskrivs det som under arbetet har hittats 

som har studerats inom detta område tidigare, samt hur detta arbete bygger vidare på den 

tidigare forskningen. Sedan följer ett kapitel om metoden för detta arbete, kapitel 3, där 

tillvägagångssättet för utförandet beskrivs. Efter metodkapitlet följer de resultat som denna 

studie har genererat i kapitel 4. Under diskussion och slutsatser, kapitel 5, diskuteras först 

resultatet. Slutsatserna besvarar sedan frågeställningarna utifrån resultatet och diskussionen. 

Som avslutning på arbetet ges författarens tips om framtida forskning utifrån vad som har 

upptäckts i denna studie. 

 

2. Teoretisk bakgrund 
I detta avsnitt presenteras först hur parkering hanteras vid nyexploatering och vilken 

lagstiftning som reglerar detta. En kort beskrivning av problem med parkering som 

byggherrar anlägger själva ingår också i detta avsnitt. Därefter redogörs det för vad ett 

parkeringsköp innebär, och vilka andra möjligheter som finns att tillgå för att lösa parkering 

utanför den egna tomten. Avsnittet avslutas sedan med att beskriva hur kostnader för att 

anlägga parkering påverkas av markvärdet. 

 

2.1 Parkering vid nyexploatering 
Vid nybyggnation ställs i plan- och bygglagen (SFS 2010:900)(i fortsättningen PBL) vissa 

krav på exploatörer vad gäller utrymme för parkering. I PBL 8 kap. 9 § stadgas att en tomt där 

det ska uppföras en byggnad måste ha ett lämpligt område för parkering inom tomten eller i 

dess närhet. På både tomter som ska bebyggas och tomter där det redan finns byggnader ska 

det även finnas friytor för exempelvis lek, dock ska friytor prioriteras framför parkering om 

det inte finns plats för båda dessa (PBL 8 kap. 9,10 §§). Kommuner kan i detaljplaner reglera 

vad som är ett lämpligt område antingen på tomten som ska bebyggas eller i dess närhet. I 

detaljplaner kan kommunen även bestämma vart parkeringsplatser ska finnas och hur dessa 

ska vara utformade (PBL 4 kap. 13 §). Parkeringsfrågan måste även uppmärksammas vid 
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fastighetsbildning. För att tillgodose lämplighetsvillkoren i fastighetsbildningslagen (SFS 

1970:988)(i fortsättningen FBL) 3 kap. 1 § måste kraven på parkering i PBL 8 kap. 9 § kunna 

tillgodoses (Lantmäteriet, 2016). 

 

Att området för parkering ska vara lämpligt innebär att det ska ha en tillräcklig storlek för det 

antal parkeringar som behöver upprättas samtidigt som det ligger i ett bra läge geografiskt i 

förhållande till den fastighet som parkeringen avser. Att exploatörer har möjlighet att placera 

parkeringen i närheten av tomten innebär att en lösning för parkering kan ordnas genom 

exempelvis gemensamma anläggningar där flera fastigheter deltar eller genom att exploatören 

bidrar ekonomiskt till kommunen i form av ett parkeringsköp. Tack vare detta kan exploatören 

uppfylla kraven som ställs på parkering i PBL 8 kap. 9 § trots att det inte finns utrymme inom 

den egna tomten att anlägga parkering på (Didón, Magnusson, Molander & Adolfsson, 2015). 

Det är främst i centrala delar av städer som det kan vara problematiskt att få till ett område för 

parkering inom den egna fastigheten, eftersom markresurserna i dessa områden ofta är 

begränsade (Kalbro & Lindgren, 2010).   

2.1.1 Parkeringsnormer 

Parkeringsnormer har sin grund i när bilar började användas i större utsträckning i samhället. 

För att klara av att lösa parkeringsbehovet lades ansvaret att upprätta parkering på exploatörer 

när de byggde nytt. Det antal parkeringar som exploatörer behövde upprätta när de byggde 

nytt började då bestämmas i parkeringsnormer (Envall & Sandberg, 2013). 

 

I parkeringsnormer fastställs antalet parkeringsplatser som bör anläggas i samband med 

nybyggnation inom en kommun. Parkeringsnormerna bestäms ofta utifrån två olika 

förfaranden. Antingen brukar kommuner ha som krav att det vid nyexploatering måste 

upprättas ett antal parkeringsplatser per exempelvis 1000 kvadratmeter bruttoarea som 

bebyggs, eller så brukar kommuner ha bestämda tal där exploatörer till exempel måste 

anlägga en parkeringsplats per tionde lägenhet de bygger (Boverket, 2011).  

 

Det är kommunens byggnadsnämnd som vid en bygglovsprövning bestämmer hur många 

parkeringsplatser som krävs för att uppfylla kraven på parkering (Prop. 1990/91:146). Denna 

bedömning bör utgå från de bestämmelser som kommunen har i sina parkeringsnormer. 

Parkeringsnormer är dock inte bindande, utan ger endast en vägledning när byggnadsnämnden 

gör denna bedömning (SOU 1989:23). 
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Det finns delade meningar beträffande parkeringsnormer. Ett exempel på detta är en analys av 

en reform som utfördes i London i början av 2000-talet som innebar att det istället för ett 

minimikrav på antal parkeringsplatser som behövde anläggas vid nybyggnation infördes ett 

maximumtal. Till följd av reformen minskade antalet upprättade parkeringar. Detta tyder på 

att exploatörer inte alltid är i behov av alla parkeringsplatser de måste upprätta enligt 

parkeringsnormerna (Li & Guo, 2014). 

2.1.2 Subventionering av parkering 
Ett problem med parkeringar som exploatörer själva anlägger är att de ofta subventioneras. 

För att kunna täcka anläggningskostnaderna för parkeringen tas denna kostnad ofta ut genom 

exempelvis hyror hos de boende (Hedström & Svensson, 2010). En anledning till att 

parkeringen måste betalas av sådana som inte använder bil är att det inte går att ta ut så höga 

parkeringsavgifter som krävs för att avgifterna ska kunna täcka anläggningskostnaden för 

parkeringen. Detta beror på att de som nyttjar parkeringen inte är villiga att betala så höga 

avgifter (Envall & Nissan, 2013). 

 
 
2.2 Parkeringsköp 
 
Vid parkeringsköp har exploatören en möjlighet att istället för att anlägga parkering själv, 

medverka ekonomiskt till kommunen som får i uppgift att lösa parkeringsbehovet. Tanken är 

att kommunen ska upprätta en gemensam parkeringsanläggning med hjälp av de pengar som 

inkommer från parkeringsköp (Kommittédirektiv 1987:49). Parkeringsköp regleras i ett 

exploateringsavtal mellan exploatören och kommunen och innebär att exploatören betalar en 

bestämd summa till kommunen för de parkeringsplatser som denne är i behov av. Kommunen 

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

 

I Sverige används parkeringsköp sedan cirka 60 år tillbaka, dock används det inte i alla 

kommuner (SOU 1989:23).  År 1983 hade de parkeringsköp som dittills genomförts en stor 

variation i priset bland olika kommuner. Detta berodde troligtvis på vilken typ av 

parkeringsanläggning som parkeringarna anlagts i. Priset skiljde sig med andra ord mellan till 

exempel parkeringar på marken och parkering under marken eller i parkeringshus ovan mark 

(Kommittédirektiv 1987:49). År 1988 gjordes en studie bland alla kommuner i Sverige. I den 

studien svarade 70 av kommunerna att de tillämpade parkeringsköp. Studien visade även att 

kommunerna ansåg att parkeringsköp var nödvändigt (SOU 1989:23).   
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I Umeå kommun används förutom vanliga parkeringsköp även grönt parkeringsköp, som 

bygger på vanliga parkeringsköp. Den stora skillnaden är att exploatören vid tillämpning av 

grönt parkeringsköp kan få ett lägre krav på antalet parkeringar som måste upprättas vid 

nybyggnation under vissa förutsättningar. För att få kravet på parkering minskat kan 

exploatören exempelvis medverka ekonomiskt till en fond avsedd för kollektivtrafik och 

tillgodose cyklister med utrymmen för ombyte och parkering (Umeå kommun, 2013).  

 

En nytta med att tillämpa parkeringsköp är att parkeringsanläggningar kan samnyttjas av flera 

(Wingfors & Lisius, 2013), vilket är en bra lösning när kommuner bygger tätare städer (Berg, 

2013). Med en större samnyttjad parkeringsanläggning finns det även utrymme för ett ändrat 

behov av parkeringsplatser. Skulle exempelvis en exploatör få ett ökat behov av parkering på 

en befintlig fastighet finns det oftast lediga platser i parkeringsanläggningen, vilket gör att det 

inte behöver anläggas ännu en parkeringsanläggning (Västerås stad, 2007).  

Parkeringsköp finns i två varianter, friköp och avlösen (Kommittédirektiv 1987:49). 

2.2.1 Friköp  

Vid ett friköp gör kommunens byggnadsnämnd först en bedömning av hur många 

parkeringsplatser som måste upprättas. Därefter betalar exploatören en av kommunen bestämd 

engångssumma för varje parkeringsplats som denne är i behov av för att uppfylla 

parkeringskraven. Betalningen sker till kommunen, som sedan får i uppgift att anordna 

parkeringsplatserna i någon lämplig gemensam parkeringsanläggning. De som bor eller 

arbetar i den nya byggnaden kan sedan hyra de parkeringsplatser som kommunen upprättar, 

men är inte tvungna att göra detta (Kommittédirektiv 1987:49).  

2.2.2 Avlösen 

Vid avlösen betalar exploatören istället en form av hyra till kommunen eller kommunens 

parkeringsbolag för parkeringsplatserna. Exploatören tecknar då upp sig så att hyresavtalet 

gäller för en bestämd tid. Hyran bör bestämmas så att den täcker de kostnader som 

parkeringsanläggningen genererar årligen (Kommittédirektiv 1987:49). 

2.2.3 Parkeringsköpsavtal 

När byggnadsnämnden kontrollerar kraven på parkering som ställs i PBL 8 kap. 9 § kan 

exploatören med ett avtal om parkeringsköp mellan sig och kommunen eller ett kommunalt 
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parkeringsbolag visa att kraven tillgodoses (SOU 1989:23). Det finns enligt Proposition 

(1990/91:146) vissa krav på vad ett avtal om parkeringsköp måste innehålla. Bland annat 

måste parkeringen även om den placeras utanför den egna tomten utgöra en definierad yta, 

som om den placerats inom den egna tomten. Om inte parkeringen enligt avtalet har en 

definierad yta blir det svårt att godkänna detta, då det inte framgår vart parkeringen kommer 

att placeras. Däremot är det möjligt att godta ett avtal som endast anger vilken 

parkeringsanläggning som parkeringen kommer att placeras i. Det viktiga är att det är klarlagt 

att parkeringen inte kommer att placeras för långt ifrån exploatörens tomt. Det ska även 

framgå av avtalet att parkeringsplatserna som avtalet berör kommer att färdigställas. Avtalet 

ska också säkerställa att parkeringsplatserna kopplas till fastigheten (Prop. 1990/91:146).  

 
Förslag på parkeringsköpsavtal 
 
Aulin (citerad i Wingfors & Lisius, 2013) upprättade år 1993 ett förslag på hur 

parkeringsköpsavtal kan utformas, inklusive kommentarer som förklarar hur avtalet ska 

tolkas. Gällande priset för parkeringsköp ska det enligt avtalet täcka kostnaden av att bygga 

parkeringen. Om inte parkeringsplatserna är byggda när avtalet ingås ska priset justeras efter 

konsumentprisindex. Avtalsförslaget beskriver även att parkeringsköpet ska gälla i 25 år, 

eftersom parkeringsköp enligt avtalet är en nyttjanderätt. Därefter kan avtalet skrivas på en 

ytterligare tidsperiod om det skulle behövas (Aulin, citerad i Wingfors & Lisius, 2013). Om 

det i samband med ett avtal som är begränsat i tiden skulle uppstå problem med exempelvis 

finansieringen eller juridiska tvetydigheter föreskrivs att det bör gå att teckna avtalet om 

parkeringsköp som ett servitut, som då gäller utan begränsning i tiden (SOU 1989:23). 

2.2.4 Kommunens olika funktioner vid parkeringsköp 

Ett problem som enligt Proposition (1990/91:146) lyfts fram vid tecknande av avtal om 

parkeringsköp är att kommunen innehar två funktioner. I den ena funktionen fungerar 

kommunen som en myndighet som kräver att exploatörer måste se till att tillräckligt många 

parkeringsplatser anläggs. I den andra funktionen fungerar kommunen som en avtalspart som 

föreslår parkeringsköp som en lösning på kraven på parkering. Det som kritiken riktats mot 

angående detta är att exploatören kan få en underlägsen position vid avtalsförhandling med 

kommunen. Om parkeringsköp är den enda lösningen på de krav som kommunen har i 

egenskap av myndighet finns risken att kommunen kan kräva ett allt för högt pris för 

parkeringsköp. Detta har kunnat lösas genom att kommuner som använder sig av 

parkeringsköp ska ha uppgifter om ungefärliga kostnader för att anlägga parkeringar inom 
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kommunen. Kommunen ska sedan besluta om ett högsta pris för parkeringsköp med 

utgångspunkt från de ungefärliga anläggningskostnaderna (Prop. 1990/91:146).  

 

2.3 Parkeringslösningar utöver parkeringsköp 
 

2.3.1 Parkering som gemensamhetsanläggning 

Ett sätt att lösa parkeringsfrågan utanför den egna tomten vid nyexploatering är att anordna en 

gemensamhetsanläggning (SOU 1989:23). En gemensamhetsanläggning bildas enligt 

anläggningslagen (SFS 1973:1149)(i fortsättningen AL) och är en anläggning som tillhör mer 

än en fastighet och ska tillfredsställa ett varaktigt behov för dessa (AL 1 §). Kostnaderna som 

uppstår för gemensamhetsanläggningens drift och verkställande ska betalas av de fastigheter 

som deltar efter fastställda andelstal. För de kostnader som uppstår till följd av verkställandet 

av anläggningen får fastigheterna dessa tal baserat på nyttan de har av att delta i 

gemensamhetsanläggningen. För driften bestäms också andelstal, som baseras på varje 

fastighets förväntade användning av gemensamhetsanläggningen (AL 15 §). Enligt AL 18 § 

har kommuner möjlighet att kräva en förrättning för att inrätta en gemensamhetsanläggning.  

2.3.2 Parkering genom servitut 

Ett annat sätt att tillfredsställa kravet på parkering vid nyexploatering är genom servitut (SOU 

1989:23). Julstad (2015) beskriver att servitut gäller mellan fastigheter och därmed inte 

mellan personer och kan bildas på två olika sätt. Det ena sättet är att servitut bildas genom 

avtal mellan ägare till de fastigheter som servitutet avser. Servitut som bildas genom avtal 

regleras i jordabalken (SFS 1970:994)(i fortsättningen JB). Det andra sättet är att servitut 

bildas genom att en myndighet eller en domstol beslutar om detta, ofta via fastighetsreglering 

(Julstad, 2015). Ett servitut medför en rättighet för en fastighet att på något vis använda en 

annan fastighet (JB 14 kap. 1 §). Servitut är dock inte en lika vanlig lösning för parkering som 

gemensamhetsanläggningar, troligtvis av den anledningen att det är svårare att reglera 

kostnader som uppstår för driften vid utövandet av ett servitut. Med stöd av FBL 5 kap. kan 

endast en engångsersättning betalas, och inte en återkommande ersättning för exempelvis 

parkeringsanläggningens drift (SOU 1989:23).  

  8 
 



 
  

2.3.3 Parkering genom hyra eller arrende 

Ibland kan en parkeringsanläggning vara till förmån för ett flertal fastigheter utan att det från 

början har funnits någon gemensam samordning mellan dessa. Parkeringsanläggningen kan 

exempelvis anläggas av någon som driver ett privat bolag där parkeringsplatserna allteftersom 

de blir iordningställda hyrs eller arrenderas ut till olika fastighetsägare, mot en viss ersättning 

(SOU 1989:23). Hyra regleras i JB 12 kap. medan arrende regleras i JB 8-11 kap. (Julstad, 

2015). 

 
 
2.4 Markvärdets inverkan på anläggningskostnader 
Detta avsnitt förklarar begreppen tomtmark, marknadsvärde och taxeringsvärde. Avsnittet 

beskriver även kortfattat vad parkeringsplatser kostar att anlägga och hur markvärdet påverkar 

dessa kostnader.  

2.4.1 Tomtmark 

I PBL 1 kap. 4 § definieras en tomt som ”ett område som inte är en allmän plats men som 

omfattar mark avsedd för en eller flera byggnader och mark som ligger i direkt anslutning till 

byggnaderna och behövs för att byggnaderna ska kunna användas för avsett ändamål”. 

 

Tomtmark är den mark på en fastighet som är till för att bebyggas med antingen byggnader 

eller andra anläggningar, exempelvis parkeringsanläggningar (Sjödin, Ekbäck, Kalbro & 

Norell, 2011).   

2.4.2 Marknadsvärde 
 
Ett marknadsvärde på fastigheter kan förenklat definieras som det pris som det är mest troligt 

att en fastighet säljs för vid en specifik tidpunkt. Det är viktigt att skilja på ett marknadsvärde 

och ett pris, eftersom marknadsvärdet är en bedömning av en eventuell händelse i framtiden 

medan ett pris är ett faktum då det är utfallet av en försäljning (Lantmäteriet & 

Mäklarsamfundet, 2013). Eftersom marknadsvärdet innebär en bedömning så kan detta 

variera mellan olika värderare (Brown, Matysiak & Shepherd, 1998). Läget på fastigheten är 

en faktor som har stor betydelse för bedömningen av ett marknadsvärde vid värdering av en 

fastighet. Ofta är det de mest centrala fastigheterna som har det högsta marknadsvärdet 

(García, Gámez & Alfaro, 2008). Gällande exempelvis bostäder som kan ha höga priser i 

centrala delar av städer är det inte kostnaden att bygga bostäderna som gör att priserna blir 
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höga. De höga priserna beror istället framför allt på att priset på marken blir högre ju mer 

centralt belägna bostäderna är (Netzell, 2015). 

2.4.3 Förhållandet mellan marknadsvärdet och taxeringsvärdet 
 
Enligt Lantmäteriet och Mäklarsamfundet (2013) kan ett ungefärligt marknadsvärde på en 

fastighet beräknas med hjälp av taxeringsvärdet, eftersom taxeringsvärdet enligt 

fastighetstaxeringslagen (SFS 1979:1152) 5 kap. 2 §  ska utgöra ungefär 75 % av en fastighets 

marknadsvärde. Taxeringsvärdet är ett värde vars främsta syfte är att användas vid 

beskattning av fastigheter. Utöver detta är dock taxeringsvärdet användbart vid exempelvis 

fastighetsvärdering eftersom en bedömning av marknadsvärdet på fastigheter kan erhållas 

genom taxeringsvärdet (Lantmäteriet & Mäklarsamfundet, 2013).  

2.4.4 Markvärdets inverkan på parkeringens anläggningskostnader 
 
Parkeringens belägenhet i kommunen har stor betydelse för den totala anläggningskostnaden 

för parkeringsanläggningar. Det är dyrare att anlägga parkering i centrala delar av kommunen, 

vilket beror på att marknadsvärdet på tomtmark är högre i dessa delar (Transportrådet, 2002). 

Utan att räkna in markvärdet kostar en parkeringsplats på marken utan tak ungefär 20 000 

kronor att anlägga. En plats i ett parkeringshus ovan marken kostar allt från 150 000 kronor 

och uppåt, medan en plats i ett parkeringsgarage under marken ofta kostar 300 000 kronor och 

uppåt att anlägga (Berlin, 2016). Marknadsvärdet på marken spelar även en stor roll för vilken 

typ av parkering kommuner väljer att anlägga. Parkering på marken är mer försvarbart där 

värdet på marken är lågt. Om värdet på marken däremot är högt är anläggandet av 

parkeringshus eller parkeringsgarage ett bättre alternativ ekonomiskt (Jernberg & Örnfeldt, 

2008). 
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2.5 Tidigare studier 
 
Inför och under detta arbete har sökningar genomförts efter tidigare studier som är relevant 

för det område som detta arbete berör. I det här avsnittet presenteras de tidigare studier som 

har kunnat påträffas. För varje studie som beskrivs kommenteras även hur detta arbete bygger 

vidare på de tidigare studierna.  

 
 

Jernberg och Örnfeldt (2008) studerar ett antal parkeringsanläggningar i Linköping. I deras 

studie framkommer bland annat att priset för parkeringsköp inte är tillräckligt högt i de 

parkeringsanläggningar som de studerat. Utifrån denna slutsats bygger denna studie vidare på 

det låga priset, genom att studera prissättningen hos ett antal kommuner för att klargöra hur 

kommuner resonerar kring sin prissättning av parkeringsköp. 

 

Wingfors och Lisius (2013) studerar hur parkeringsköp praktiskt går till i två kommuner samt 

problem och osäkerhet i avtalet om parkeringsköp mellan exploatören och kommunen. I deras 

slutsats framkommer några fördelar och nackdelar med parkeringsköp där en nackdel är att 

parkeringsköp inte är säkert för kommuner ur ett ekonomiskt perspektiv och en fördel är 

bland annat att det gör att parkering kan samnyttjas. Dock bygger slutsatsen med för- och 

nackdelar på något som inte nämns tidigare under deras arbete, varken i resultatet eller i 

analysen. För att utveckla deras studie kommer detta arbete att studera fler kommuner och 

varför kommuner använder parkeringsköp, samt hur de bestämmer priset på parkeringsköp, 

vilket inte utreds i deras arbete. 

 

Pierce, Willson och Shoup (2015) studerar prissättningen av städers parkeringstaxor (d.v.s. 

priset för parkering per exempelvis timme), främst inriktat mot parkeringshus. De menar att 

prissättningen av kommuners parkeringstaxor bör vara mer flexibel och justeras efter vilken 

efterfrågan som råder på parkering istället för att priset enbart bestäms för att täcka kostnaden 

av att anlägga parkeringsanläggningen. Detta innebär enligt Pierce et al. (2015) att kommuner 

kan få ett mer effektivt utnyttjande av sina parkeringsanläggningar. Utifrån detta resonemang 

studeras i detta arbete om parkeringsköp kan hjälpa kommuner att få kontroll över efterfrågan 

på parkering inom kommunen. 
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Usterud Hanssen och Stenstadvold (1997) jämför fyra städer i Europa och deras 

parkeringsverksamhet. De menar att ett pris på parkeringsköp som är lågt gör att exploatörer 

lockas till att teckna avtal om parkeringsköp samtidigt som ett högt pris kan göra att 

exploatörer avstår från att teckna avtal om parkeringsköp. Vidare menar Usterud Hanssen och 

Stenstadvold (1997) att en konsekvens av att exploatörer lockas till parkeringsköp är att 

kommunen kan få stora ekonomiska åtaganden. För att vidareutveckla detta kommer denna 

studie att visa vad det kan innebära för nybyggnationen av bostäder i en kommun om 

exploatörer avstår från att teckna avtal om parkeringsköp, eller om priset är satt så att det 

lockar byggherren att teckna dessa avtal.  

 

Litman (2011) menar att parkeringsanläggningar tar stora ytor i anspråk i städer. Med en mer 

effektiv samordning av parkeringar skulle mindre mark behövas för dessa anläggningar. Ett 

sätt att åstadkomma detta är enligt Litman (2011) att använda samnyttjade parkeringar som 

används av olika typer av parkerare. Utifrån denna slutsats ska denna studie visa hur 

kommuner resonerar om parkeringsköp och om de använder parkeringsköp för att 

effektivisera markanvändningen.  
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3. Metod  
I det här arbetet utfördes telefonintervjuer och en studie av riktvärdekartor för att inhämta 

data. Detta avsnitt beskriver tillvägagångssättet för respektive metod, och förklarar även 

varför de olika metoderna tillämpades.  

 

3.1 Reliabilitet och validitet 
 
Vid forskning är det viktigt att resultatet är pålitligt. För att kunna bedöma pålitligheten av 

forskning används vanligtvis begreppen reliabilitet och validitet. Reliabiliteten kan förklaras 

som huruvida resultatet är möjligt att uppnå igen. Forskning som har hög reliabilitet är 

forskning som kan utföras flera gånger med likadant resultat. Validitet handlar däremot om 

huruvida rätt metod har använts för att ge svar på forskningens frågeställningar (Eliasson, 

2010). 

  
3.2 Urval av kommuner 
Parkeringsköp bedömdes vara vanligast bland de större kommunerna i Sverige, eftersom de 

antogs ha mest begränsade markytor och mest nybyggnation. Urvalet av kommuner till detta 

arbete gjordes därför först genom att skicka ut en förfrågan per mejl eller telefon till de 20 

största kommunerna befolkningsmässigt, baserat på statistik från Statistiska centralbyrån 

(SCB, 2016). Målet var att genomföra telefonintervjuer med 10-15 kommuner, därför valdes 

20 kommuner för att kunna nå upp till målet även om ett antal kommuner inte skulle kunna 

medverka i en intervju.  

 

Utöver de 20 största kommunerna tillfrågades ytterligare 10 kommuner för att få synpunkter 

även från mindre kommuner, och för att få kommuner med olika markvärden. Detta urval 

byggde på ett stratifierat urval. Med ett stratifierat urval delas det bestånd som ska studeras 

först in i olika klasser, därefter väljs ett antal ut ur varje klass (Eliasson, 2010). Utifrån 

befolkningsstatistiken från Statistiska centralbyrån (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 invånare, och slutade med kommuner med 80 000-90 000 

invånare. Ur dessa klasser valdes sedan en kommun, förutom i klasserna 10 000-20 000 och 

20 000-30 000, där två kommuner valdes. Anledningen till att två kommuner valdes ur de 

med minst befolkning var för att öka möjligheten att få synpunkter även från mindre 

kommuner. 
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I bilaga 1 listas de kommuner som tillfrågades i detta arbete. 

 
3.3 Telefonintervju 
 
Efter urvalet genomfördes telefonintervjuer med 13 kommuner. I 3 av kommunerna 

genomfördes 2 olika intervjuer med olika sakkunniga, eftersom de var insatta i olika delar av 

parkeringsköp. Därför utfördes totalt 16 intervjuer. Eftersom denna studie innefattar 

kommuner spridda över hela landet ansågs telefonintervjuer vara det mest effektiva 

förfarandet för att inhämta information. Genom telefonintervjuer uppnås många fördelar, 

bland annat är det en lönsam metod ur ett kostnadsperspektiv (Carr & Worth, 2001). 

Telefonintervjuer gör också att deltagarna känner sig bekväma och de behöver inte heller ta 

sig till en speciell plats, utan de kan sitta på sitt eget kontor eller liknande under hela intervjun 

(Ward, Gott & Hoare, 2015).  

 

Telefonintervjuerna utfördes med sakkunniga inom kommunerna med kunskap om 

parkeringsköp. De sakkunniga hade olika befattningar inom de olika kommunerna, så som 

exempelvis mark- och exploateringsingenjör, samhällsplanerare, VD på parkeringsbolag. Det 

viktiga ansågs vara att respondenten hade kunskap om tillämpningen av parkeringsköp 

snarare än dennes befattning inom kommunen. Innan intervjun skickades frågorna till 

respondenten för att denne skulle kunna förbereda sig och därmed bidra med genomtänkta 

svar. Varje intervju tog ungefär 20-30 minuter att genomföra. 

 

Efter godkännande från respondenten spelades alla telefonintervjuer in och transkriberades 

sedan. Efter transkriberingen skickades detta dokument via mejl till respondenten, som läste 

igenom och godkände transkriberingen. Detta är lämpligt för att kontrollera att det som 

transkriberats stämmer överens med vad respondenten sagt (Eliasson, 2010). De 

transkriberade intervjuerna bifogas inte i detta arbete av utrymmesskäl, men kan 

tillhandahållas efter förfrågan till författaren.   

3.3.1 Frågorna i telefonintervjun 

Telefonintervjuerna innehöll semistrukturerade frågor och kombinerade kvalitativa och 

kvantitativa frågeställningar. Med en semistrukturerad intervju har frågor bestämts innan 

intervjun, men det finns ändå möjlighet att ställa följdfrågor (Dalen, 2008). Kvalitativa 

metoder används ofta för att få en djupare insikt i det som studeras, och är lämpliga för att ge 

svar på sådant som inte går att uttrycka i siffror. Kvantitativa metoder är däremot bra för att 

  14 
 



 
  

presentera sådant som går att mäta i exempelvis siffror (Eliasson, 2010). De kvantitativa 

frågorna i telefonintervjun behandlade priser för parkeringsköp. De kvalitativa frågorna 

behandlade kommuners syn på parkeringsköp, hur priset bestäms samt kommuners syn på 

priset på parkeringsköp. I bilaga 2 återfinns den intervjuguide som användes under 

intervjuerna.  

 

Frågorna strukturerades efter frågeställningarna i detta arbete, där frågorna 1.1-1.5 var tänkta 

att användas för att besvara frågeställningen ”varför tillämpar kommuner parkeringsköp?”, 

fråga 2.1-2.4 användes för att besvara frågeställningen ”hur bestäms priset på parkeringsköp?” 

och delvis ”hur är sambandet mellan kommuners marknadsvärden på mark och priset på 

parkeringsköp?”. Fråga 3.1-3.4 användes för att besvara frågeställningen ”hur påverkar priset 

på parkeringsköp nybyggnationen i kommuner”. Tanken med att strukturera frågorna innan 

intervjun var att analysen av materialet skulle underlättas. 

3.3.2 Dataanalys 
 
Efter transkriberingen analyserades materialet utifrån studiens frågeställningar. Eftersom 

frågorna i intervjun från början strukturerats efter respektive frågeställning användes denna 

strukturering när svaren analyserades. Varje intervju analyserades först var för sig, där 

analysen fokuserades på relevant information kopplat till respektive frågeställning. Den 

information som bedömdes vara mest relevant i varje intervju sammanställdes sedan i 

tabellform för att få en överblick över respondenternas svar. Utifrån tabellen sammanställdes 

sedan respondenternas svar i löpande text, där nyckelord som flera respondenter nämnt 

identifierades. Om det i någon intervju inte framgick tillräckliga svar som var relevanta för 

frågeställningarna togs inte svaren från dessa kommuner med i den slutliga resultatdelen, 

avsnitt 4. Detta gjordes för att endast beakta relevant information i resultatdelen, och utesluta 

information som var irrelevant för studiens syfte. 

 

3.4 Studie av riktvärdekartor 
En studie av riktvärdekartor utfördes för att få en kvantitativ jämförelse mellan de olika 

kommunerna med avseende på priset för parkeringsköp och marknadsvärden på tomtmark. 

För att kunna fastställa sambandet mellan priserna på parkeringsköp och marknadsvärden på 

tomtmark mellan kommunerna behövde markvärden bedömas. I denna studie har markvärdet 

bedömts som ett marknadsvärde på tomtmark för hyreshusbostäder som beräknats med hjälp 
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av taxeringsvärden från Skatteverkets riktvärdekartor (Skatteverket, u.å.). Enligt Jernberg och 

Örnfeldt (2008) har värdet på bostäder det högsta alternativa värdet. Utifrån detta resonemang 

användes marknadsvärden på tomtmark för bostäder.  

 

Genom Skatteverkets riktvärdekartor (Skatteverket, u.å.) uppskattades ett genomsnittligt 

taxeringsvärde på tomtmark för hyreshusbostäder i kommunerna genom att välja 5 

riktvärdeområden inom tätorten i respektive kommun. Sedan beräknades ett genomsnittsvärde 

per kvadratmeter för dessa 5 områden. Anledningen till att riktvärdeområdena valdes inom 

tätorten var för att det antogs att parkeringsköp är mest aktuellt i tätorten.  

 

Riktvärdeområdena i tätorterna valdes genom ett område i norr, ett i öster, ett i väster, ett i 

söder samt ett område mitt i tätorten. Eftersom vissa kommuner inte hade 5 riktvärdeområden, 

medan vissa hade fler än 5 gjordes bedömningen att detta var ett tillräckligt antal områden för 

att bedöma ett ungefärligt marknadsvärde på tomtmark i kommunerna. För de kommuner som 

hade mindre än 5 riktvärdeområden användes de områden som fanns och ett genomsnittligt 

värde beräknades på dessa områden. 

 

Studien av riktvärdekartor gav ett genomsnittligt taxeringsvärde på tomtmark för 

hyreshusbostäder per kvadratmeter i kommunen. Marknadsvärdet bedömdes sedan genom att 

multiplicera taxeringsvärdet med faktorn 1,33, eftersom taxeringsvärdet bör motsvara ungefär 

75 % av marknadsvärdet enligt fastighetstaxeringslagen (SFS 1979:1152) 5 kap. 2 §.  

 
För att kunna utläsa sambandet mellan priset på parkeringsköp och markvärden mellan 

kommunerna användes korrelationskoefficienten. Korrelationskoefficienten är ett mått som 

används för att visa samband mellan variabler som kan mätas i siffror. Om 

korrelationskoefficienten är nära +1 rör sig de olika variablerna i liknande riktningar, och om 

den är nära -1 rör de sig åt motsatta riktningar. Om korrelationskoefficienten däremot är nära 

0 indikerar det att det inte finns något samband mellan variablerna (Eliasson, 2010). 

Korrelationskoefficienten beräknades med hjälp av Microsoft Excel, och priserna på 

parkeringsköp och markvärdena i de olika kommunerna sammanställdes i ett diagram och en 

tabell, se avsnitt 4. I beräkningen av korrelationskoefficienten var inte Linköping och 

Stockholm med, eftersom de har rörliga priser som beror på varje enskilt projekt. Om 

kommuner hade olika priser på parkeringsköp inom kommunen användes det högsta av dessa 

värden i beräkningen för att få enhetlighet.  
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4. Resultat  
 
I detta avsnitt presenteras studiens resultat från både telefonintervjuer och studien av 

riktvärdekartor. Resultatet redovisas utifrån respektive frågeställning.  

 

4.1 Resultat av telefonintervjuer 
Nedan redovisas resultatet av de telefonintervjuer som genomförts. Respondenternas svar 

presenteras i detta avsnitt utifrån den kommun de representerar. Samtliga respondenter har 

godkänt att deras namn publiceras. Se bilaga 3 för information om namn och befattning på 

respondenterna samt datum för intervjun.  

 

4.1.1 Varför tillämpar kommuner parkeringsköp? 
 
Parkeringsköp jämfört med andra lösningar för parkering på annan tomt 

I Halmstad är bildandet av gemensamhetsanläggningar ett alternativ för att lösa parkering på 

annan tomt, men frågan om driften blir då aktuell, vilket kan skapa extra arbete när flera 

aktörer måste samordnas för detta. För stora mängder parkering var Halmstads uppfattning att 

parkeringsköp är lättare att hantera. I intervjun med Uppsala framgick att servitut har 

tillämpats tidigare, men att de ser en fördel i att parkeringsplatserna inte blir lika låsta med 

parkeringsköp som med servitutslösningar. I Umeå uppfattas servitut som ”ett misslyckat 

exempel”, främst för att det upplevs som krångligare än parkeringsköp, och för att det är svårt 

att lösa upp ett servitut. Vidare kom parkeringsköp enligt Umeå till för att det inte fanns 

någon bra lösning för parkeringsfrågan på annan tomt.  

 

I Jönköping har även en form av nyttjanderätt tillämpats för parkering på annan tomt. 

Parkeringsköp och nyttjanderätten beskrevs som att de fungerade bra båda två, beroende på 

omständigheterna. Om det redan finns en parkeringsanläggning fungerar det lika bra med 

nyttjanderättsavtal i form av blockhyra. Parkeringsköp lämpar sig dock bättre om en ny 

anläggning behöver uppföras. I Vänersborg har exploatören hittills kunnat lösa parkeringen på 

den egna tomten, men i intervjun framkom att kommunen ser att frågan om parkering på 

annan tomt än den egna kommer att bli vanligare ju mer som förtätas. I Malmö finns lösningar 

som att fastighetsägare tecknar avtal om parkering med privata parkeringsbolag, eller 

nyttjanderättsavtal med andra fastighetsägare. Från Malmö föredras dock parkeringsköp, 
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eftersom det ger möjlighet för kommunen att investera i parkeringsanläggningar som löser 

parkeringsfrågan för andra än enbart de som köper parkering via parkeringsköp.  

 

Samnyttjande 

Halmstad, Linköping, Uppsala, Stockholm, Umeå, Västerås, Östersund och Malmö menade 

att en anledning till att tillämpa parkeringsköp är att parkeringsköp gör att kommunen kan 

bygga parkeringsanläggningar som samnyttjas. Med hjälp av intäkterna från parkeringsköp 

kan kommunen bygga större gemensamma parkeringsanläggningar som delas av olika 

parkeringskategorier, vilket gör att färre platser behöver anläggas totalt sett (Malmö, 

Stockholm). I intervjun med Västerås framgick att om färre parkeringsplatser behöver 

upprättas via samnyttjande, frigörs värdefull mark som kan bebyggas med exempelvis 

bostäder istället för parkering. Enligt Linköping är konsekvensen utan samnyttjade 

parkeringsanläggningar att kommunen skulle behöva anlägga exempelvis besöksparkering, 

medan byggherren anlägger egen parkering för de boende. I projekt där flera fastigheter 

bebyggs kan parkeringsköp enligt Stockholm göra att kommunen kan lösa parkeringsfrågan 

genom att anlägga en gemensam parkeringsanläggning som betjänar hela området med 

parkering genom samnyttjande. 

 

Kontroll över parkeringsanläggningar 

I intervjun med Uppsala nämndes även att de använder parkeringsköp för att de ska kunna få 

kontroll över så mycket parkering som möjligt i kommunen. Detta gör att de får en bättre 

överblick över parkeringarna och tillgång och efterfrågan på parkering i kommunen, vilket 

enligt Uppsala gör att de kan arbeta mer strategiskt med parkeringsanläggningar. Detta var 

även enligt Umeå en anledning till att tillämpa parkeringsköp, eftersom kommunen får 

kontroll över parkeringen i staden när de bygger parkeringsanläggningar. Därmed kan de i 

Umeå styra prisnivån i parkeringsanläggningarna.  

 

Separera kostnaden för parkering från boendekostnader 

Uppsala och Linköping förklarade att parkeringsköp även används för att separera kostnaden 

för parkeringen från boendet. De menade att om byggherrar själva anlägger parkering så 

betalar de som använder parkeringen oftast en billig avgift, och resten av 

anläggningskostnaden betalas av alla boende i huset genom exempelvis hyror. Om 

parkeringsköp däremot tillämpas så är det enbart de som faktiskt är i behov av parkering som 

hyr de friköpta platserna, vilket de måste göra till marknadsmässiga hyror. Detta gör enligt 
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Uppsala och Linköping att kostnaden för parkeringen till viss del belastar nyttjarna av 

parkeringen istället för alla boende.  

 

Möjliggöra och underlätta byggnation 

Enligt Västerås ska parkeringsköp börja tillämpas mer för att kunna möjliggöra 

nybyggnadsområden. Enligt Umeå är parkeringsköp effektivt för att lösa parkeringsfrågan för 

byggherrar vid nybyggnation av ett helt område, där kommunen med hjälp av intäkter från 

parkeringsköp från flera olika byggherrar i det nya området kan anlägga en större gemensam 

parkeringsanläggning. I Växjö uppfattas parkeringsköp som en bra lösning på problem som 

kan uppstå med parkeringar när de bygger bort befintliga parkeringar när staden förtätas. I 

Halmstad och Tanum används parkeringsköp om parkeringsfrågan innebär skillnaden mellan 

om en byggnation kan realiseras eller inte. Parkeringsköp används i Östersund för att kunna 

möjliggöra intressanta projekt där parkering inte är möjligt att anlägga på byggherrens egen 

fastighet. I Jönköping ska parkering inte vara den avgörande faktorn för om en byggnation 

kan genomföras eller inte. De förklarade att parkeringsköp är ett redskap för kommunen så att 

byggherren ska kunna genomföra byggnadsprojekt även om parkeringskravet inte går att lösa 

på den egna tomten. I intervjun med Malmö framkom att det råder bostadsbrist i kommunen, 

och att parkeringsköp används för att underlätta bostadsbyggandet genom att det gör att 

parkeringsfrågan kan lösas för byggherrar som vill bygga bostäder. Samtidigt blir det enligt 

Malmö oftast billigare för byggherrar att teckna avtal om parkeringsköp än att anlägga egen 

parkering, vilket innebär att byggherrarna inte behöver ta lika stora risker och de behöver inte 

investera lika mycket kapital. Detta gör att byggstarten kan komma igång fortare, eftersom 

parkeringsanläggningen enligt Malmö oftast blir en förlust för byggherrar om de behöver 

anlägga denna själv i samband med bostadsbyggande.  

 

Styra trafiken 

I Växjö kommer parkeringsköp att användas som ett styrmedel vid nyexploatering, där 

kommunen kan styra hur de vill ha trafiken genom att anvisa friköpta parkeringsplatser till 

parkeringshus som de anlägger med hjälp av parkeringsköp. Att använda parkeringsköp som 

ett styrmedel för trafiken nämndes även av Linköping och Västerås, där de med hjälp av 

parkeringsköp kan styra bort trafikflöden från framför allt nybyggda bostadsområden. Enligt 

Linköping kan det vara önskvärt att genom parkeringsköp förlägga parkeringen i 

gemensamma parkeringsanläggningar som ligger vid infarten till ett bostadsområde för att på 

så vis styra undan trafiken från bostadsområdet.  
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Bättre miljö och planläggning 

I Tanum används parkeringsköp även för att åstadkomma en bra planläggning i områden i 

centrum genom att förlägga parkeringsplatserna på ett och samma ställe. I intervjun med 

Malmö framkom också att tillämpningen av parkeringsköp, där parkeringsytorna blir mer 

samlade istället för att parkeringen är utspridd på flera mindre parkeringar, gör att miljön för 

boende blir bättre. Denna åsikt delades av Umeå, som tillade att parkeringsköpen gör att det 

går att bygga tätare och mer lönsamt i kommunen.  

 

4.1.2 Hur bestäms priset på parkeringsköp?  
 

Intervjuerna visade att kommuner tillämpar olika sätt att bestämma priset på parkeringsköp. 

En del kommuner tillämpar ett antal prisbasbelopp, andra har fasta belopp som de räknar upp 

med något index. Priset bygger hos några kommuner på kostnader av att anlägga parkering, 

men kan även bestämmas helt utifrån vad både kommun och byggherre anser är acceptabelt. 

Stockholms stad och Linköping är de enda av de intervjuade kommunerna med rörliga priser 

som beror på varje enskilt projekt. Priset är i de flesta intervjuade kommunerna samma 

oavsett vart parkeringen är belägen, men några av kommunerna har valt att dela in kommunen 

i områden med olika priser på parkeringsköpet. Ingen av kommunerna har i dagsläget olika 

priser beroende på vilken typ av parkeringsanläggning som anordnas för parkeringsköpen. För 

de kommuner som har fasta belopp har vissa valt att koppla det till konsumentprisindex, 

medan andra använder någon form av byggnadsindex. Resultatet visade även att priset i en del 

kommuner är beslutat sedan ganska lång tid tillbaka. I tabell 1 redovisas kortfattat hur varje 

kommun bestämmer sitt pris på parkeringsköp. 

 

Utöver sammanställningen i tabell 1 framkom i resultatet att Jönköping, Tanum och 

Vänersborg tar ut skillnader mellan anläggningskostnaden för parkering och priset på 

parkeringsköp via skattemedel, medan resterande kommuner finansierar denna skillnad via 

hyror och avgifter från de som nyttjar parkeringsanläggningen. Samtliga kommuner 

förklarade att de intäkter som genereras från parkeringsköpet ska avsättas till kommande 

parkeringsanläggningar. Samtliga kommuner förklarade även att de friköpta platserna, om det 

finns möjlighet, hänvisas till en redan befintlig parkeringsanläggning om denna ligger i 

närheten av fastigheten som ska ha parkeringsplatserna. Om det inte är möjligt att hänvisa till 

en befintlig parkeringsanläggning måste kommunen anlägga en ny parkeringsanläggning med 

hjälp av delfinansiering av intäkter från parkeringsköp. 
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Tabell 1. Resultat av frågeställningen ”hur bestäms priset på parkeringsköp?” hos respektive 
kommun.  

Kommunernas prissättning 

Stockholms stad: Stockholms parkeringsbolag får inte gå med förlust när de bygger nytt. 
Detta innebär att de gör en kalkyl för varje parkeringsanläggning. De utreder då vad det kostar 
att bygga och sedan bedöms intäkter och kostnader, som de räknar en kassaflödesanalys på, 
som inte får vara negativ. Om kassaflödesanalysen är negativ tar de skillnaden som behövs för 
att projektet ska gå plus minus noll. Denna skillnad divideras sedan med antalet 
parkeringsplatser som byggs, och kvoten blir priset för parkeringsköp per plats.   

Linköping: Har ett rörligt pris där tanken är att priset på parkeringsköp ska motsvara hälften 
av anläggningskostnaden för parkeringen. Priset bygger då på prisbasbelopp. Att använda 
prisbasbelopp är något som beslutades när de började använda parkeringsköp. 

Malmö: Tillämpar ett fast pris oavsett parkeringsanläggning. Det finns två olika priser 
beroende på vart i kommunen parkeringen är belägen. Priset bygger på att både kommunen och 
byggherrar ska tjäna på det. Priset tillsammans med framtida hyresintäkter ska göra att 
investeringen inte går med förlust för kommunen. 

Uppsala: Tillämpar ett fast pris oavsett parkeringsanläggning eller geografiskt läge. Priset är 
satt efter en form av omvärldsbevakning av andra kommuners prissättning, men bygger på en 
schablonberäkning av vad en parkeringsplats ovan mark kostar att anlägga. Samtidigt nämndes 
att prissättningen är en balansfråga eftersom det är svårt att veta hur högt priset kan vara innan 
byggherrar inte vill teckna avtal om parkeringsköp. 

Umeå: Tillämpar idag ett fast pris oavsett parkeringsanläggning eller geografiskt läge, som 
räknas upp med konsumentprisindex. Detta anses dock som ett fel som varit, eftersom 
konsumentprisindex inte stämmer överens med kostnadsutvecklingen i byggbranschen. Priset 
ska nu justeras upp för att korrigera index och därefter kopplas till brobyggnadsindex, vilket 
innehåller mycket betong och armering, som parkeringsanläggningar. Grundtanken i Umeå är 
att priset för parkeringsköp ska motsvara ca 75 % av produktionskostnaden av en 
parkeringsplats i parkeringshus ovan mark. Det är ett pris oavsett parkeringsanläggning, 
eftersom de inte riktigt vet vilken parkeringsanläggning som ska byggas när avtalen om 
parkeringsköp tecknas. 

Jönköping: Idag är det ett fast pris som räknas upp med något index, respondenten var inte 
säker på vilket. Troligtvis bygger priset på en genomsnittlig produktionskostnad av parkering, 
men beslutet är gammalt så respondenten visste inte säkert vad priset bygger på. 

Halmstad: Kommunen är indelad i 3 zoner. Priset baseras på prisbasbelopp och skiljer sig 
mellan de olika zonerna i kommunen. Däremot skiljer sig inte priset beroende på typ av 
parkeringsanläggning. När priset bestämdes trodde de att det skulle vara en större spridning, 
d.v.s. en blandning av olika parkeringsanläggningar i parkeringsköpssystemet. Därför bygger 
priset på ett snitt av vad det skulle kosta att bygga parkeringsplatser i olika typer av 
parkeringsanläggningar. 

Västerås: Priset baseras på prisbasbelopp och är samma oavsett parkeringsanläggning eller 
geografiskt läge, för att behandla alla lika. Det framkom inte exakt vad priset bygger på, utan 
det nämndes att det gäller att hitta en rimlig balans för att kunna få en styrning så att inte 
exploatörer ska välja att bygga billiga och oeffektiva parkeringar på marken. 

Tabellen fortsätter på nästa sida 
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Tanum: Tillämpar ett fast pris oavsett parkeringsanläggning eller geografiskt läge, som 
bestämdes när de införde parkeringsköp runt år 1992 och har sedan dess räknats upp med 
konsumentprisindex. De har inte rett ut hur priset stämmer med verkliga kostnader för 
parkering, eftersom parkeringsköp inte är tillräckligt vanligt idag. 

Örebro: Tillämpar ett fast pris oavsett parkeringsanläggning eller geografiskt läge som räknas 
upp med byggindex. Priset motsvarar vad det har kostat att anlägga tidigare parkeringsplatser i 
kommunen en våning under mark.  

Växjö: Tillämpar idag ett fast pris som inte är kopplat till något index. Priset baseras på 
anläggningskostnader för parkeringshus ovan mark och är samma oavsett 
parkeringsanläggning eller geografiskt läge. De riktar in sig på att höja till ett fast pris med 
olika priser baserade på fulla anläggningskostnader för parkering ovan mark respektive under 
mark. Detta pris ska i så fall sedan kopplas till ett index. 

Östersund: Tillämpar ett fast pris som är beslutat under 70-talet. Priset har sedan följt ett 
index, respondenten visste inte säkert vilket. Ett nytt pris kan beslutas, och ska i så fall 
motsvara större delen av anläggningskostnaden för en parkeringsplats i ett parkeringshus. 
Priset kommer vara samma oavsett anläggning, utifrån att ”det man förlorar på gungorna tar 
man igen på karusellerna”. Detta eftersom det finns allt från parkering på marken till nedgrävd 
parkering i friköpssystemet. Även här nämndes att priset är en balansfråga. 

Vänersborg: Priset bygger på prisbasbelopp och gäller oavsett vart i kommunen 
parkeringsköpet utförs och oavsett parkeringsanläggning. Beslutet att använda prisbasbelopp 
som beräkningsgrund togs för länge sedan, men ska på något vis täcka kostnader av att anlägga 
en parkeringsplats. 

 
 

4.1.3 Kommuners syn på priset och dess påverkan på byggnationen 
 
Strategier med prissättningen 

Västerås tillämpar ett lägre pris än anläggningskostnaderna för parkering för att få byggherrar 

att tycka att parkeringsköp är intressant, genom att det blir mer lönsamt än att anlägga egen 

parkering. Förhoppningen är då att byggherrarna bygger mer bostäder på värdefull mark 

istället för att de anlägger parkering. Även i Uppsala används priset som ett styrmedel, så att 

inte byggherrarna ska vilja bygga egna parkeringar. I Malmö är ett lågt pris till för att 

fastighetsägare ska vilja teckna avtal om parkeringsköp, och därmed bidra till att kommunen 

istället bygger parkering. I Örebro måste dock priset motsvara fulla anläggningskostnader för 

parkering under mark, eftersom ett lägre pris skulle locka exploatörer till parkeringsköp. 

Enligt Örebro skulle de då inte klara av att anlägga alla parkeringar som skulle friköpas. I 

Växjö är tanken att de framöver ska införa olika priser för parkering som de bygger över 

respektive under mark. Detta eftersom exploatörer som enbart kan bygga parkering under 

mark annars skulle vilja köpa sig fria om priset på parkeringsköp motsvarar kostnaden av att 

anlägga parkering ovan mark. 
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Enligt Stockholm är det viktigt att hitta en nivå på priset som byggherrar är beredda att betala. 

Denna balans är framför allt viktig eftersom byggherrar inte får någon egen parkering som 

kan generera intäkter när de köper sig fria genom parkeringsköp (Stockholm). Detta 

resonemang styrktes också av Umeå, som har bestämt priset så att det ska vara lönsamt för 

byggherren att teckna avtal om parkeringsköp.  

 

Sänkta boendekostnader 

I intervjun med Halmstad framgick att parkering ofta inte är någon lönsam affär för 

exploatörer. Detta beror enligt Halmstad på att de som nyttjar parkeringen inte är beredda att 

betala så höga parkeringsavgifter som krävs för att täcka vad det faktiskt har kostat för 

exploatören att anlägga parkeringen. Med ett lägre pris på parkeringsköp än kostnaden att 

anlägga egen parkering för exploatören är förhoppningen i Halmstad att detta kan sänka 

kostnaderna för exploatören, vilket även kan sänka kostnaderna för boende. Även i Uppsala är 

förhoppningen att ett lägre pris ger sänkta boendekostnader, och inte blir en vinst hos 

byggherren.  I Malmö och Linköping används också en lägre parkeringsköpsavgift för att 

sänka boendekostnaderna, eftersom anläggningskostnaden för parkering som byggherrar 

anlägger ofta måste täckas genom exempelvis hyror och bostadsrättsinsatser hos alla boende 

utan att de boende egentligen vet hur stor del av hyran som utgörs av kostnader för parkering. 

Med parkeringsköp visas enligt Linköping den faktiska kostnaden av parkeringen och sedan 

är det endast de som nyttjar parkeringen som får betala för denna när de hyr de friköpta 

platserna, vilket bidrar till att sänka boendekostnader för de som inte hyr parkering. 

 

Lägre pris gynnar byggnation 

Enligt Malmö kan ett lägre pris på parkeringsköp göra att parkeringen inte blir en förlustaffär 

för byggherrarna. Vidare framkom i intervjun med Malmö att ett lägre pris gör att det oftast 

blir billigare att betala parkeringsköpsavgiften än att anlägga egen parkering, vilket innebär att 

det kan bli billigare för byggherrar att bygga mer bostäder på sin tomt. Enligt Jönköping kan 

ett pris på parkeringsköp som är gynnsamt för byggherrar göra att byggherrar lockas till att 

teckna avtal om parkeringsköp. De kan då säga att de bygger fler bostäder istället för egen 

parkering. Det är då enligt Jönköping viktigt att detta verkligen bevakas i detaljplaneskedet. I 

intervjun med Växjö framkom att byggherrar ofta behöver bygga parkering nedåt under jord, 

vilket kostar mycket mer än att köpa sig fria med ett lägre pris på parkeringsköp. Kan de då 

istället köpa sig fria till ett lägre pris kommer detta påverka takten på exploateringen. Enligt 

Umeå stöttar ett pris som är rimligt nybyggnationen i kommunen. Uppsala menade att 
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byggnationen borde öka med ett förmånligt pris på parkeringsköp, eftersom parkeringen då 

blir billigare att lösa för exploatörer. 

 

Högre pris och dess påverkan på nybyggnation 

I Örebro motsvarar priset på parkeringsköp anläggningskostnaderna för parkering under mark. 

I intervjun framgick att priset på parkeringsköp inte kan överstiga denna kostnad, eftersom det 

skulle hämma bostadsbyggandet. Uppfattningen om att ett för högt pris hämmar 

bostadsbyggandet delades även av Östersund, som beskrev att priset är en balansfråga för att 

inte förhindra bostadsbyggandet. 

 

Enligt Jönköping kan parkeringsfrågan vara en fråga som hindrar att ett byggnadsprojekt blir 

möjligt att genomföra för byggherrar, och i intervjun gavs exempel på detta där byggherrar 

inte fått ekonomin att gå ihop på grund av de parkeringar som behövde anläggas. En risk med 

ett högt pris på parkeringsköp ansågs därför vara att en byggnation inte kan realiseras. Enligt 

Malmö kan ett för högt pris på parkeringsköp påverka byggnationen negativt om exploatörer 

måste räkna på att anlägga parkeringen själva, eftersom parkeringsdelen ofta blir en förlust för 

exploatören. Stockholm och Tanum menade att priset på parkeringsköp inte påverkar 

nybyggnationen. Detta eftersom byggherrar måste lösa parkeringsfrågan i vilket fall som 

helst, och att det då blir samma pengar det handlar om.  
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4.2 Resultat av kvantitativ studie 
 
En av frågeställningarna i detta arbete var ”hur är sambandet mellan kommuners 

marknadsvärden på mark och priset på parkeringsköp?”. Resultatet av denna frågeställning 

presenteras i figur 1 och tabell 2. Figur 1 visar respektive kommuns pris på parkeringsköp och 

genomsnittliga marknadsvärden på tomtmark. Korrelationskoefficienten mellan priset på 

parkeringsköp och markvärden beräknades till 0,07. 

 

 
 

 
 
Ur resultatet från de tidigare frågeställningarna framgår att kommuner bestämmer priset på 

parkeringsköp på olika sätt, och att det därmed inte finns något samband mellan kommuners 

pris på parkeringsköp och marknadsvärden på mark. Detta visas även i figur 1 där en 

spridning mellan variablerna framgår, vilket indikerar att det inte finns något samband. 

Beräkningen av korrelationskoefficienten mellan variablerna ger också resultatet att det inte 

finns något samband.   

 

I tabell 2 redovisas de priser på parkeringsköp som respektive kommun använder i dagsläget, 

samt de bedömda marknadsvärdena på tomtmark för bostäder i kommunerna. Stockholm och 

Linköping är inte med i tabell 2 och figur 1, eftersom de tillämpar rörliga priser. 
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Figur 1. Spridningsdiagram med variablerna pris på parkeringsköp respektive marknadsvärden 
på tomtmark i de studerade kommunerna. 
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Tabell 2. Sammanställning över respektive kommuns pris på parkeringsköp och genomsnittliga 
marknadsvärden på tomtmark för bostäder. 

Kommun Pris per parkeringsplats i 
dagsläget (kr) 

Marknadsvärde 
tomtmark bostäder 

(kr/m2) 
Malmö Hyllie och områden i centrum: 

100 000  
Övriga delar: 50 000  

5000  

Uppsala 175 000  3850 

Umeå 140 000  3600 

Jönköping 130 000 3400  

Halmstad Centrum: 2 prisbasbelopp 
(88 600) 
Innerstaden: 1,5 prisbasbelopp 
(66 450) 
Resterande: 1 prisbasbelopp 
(44 300) 

3300  

Västerås 3,5 prisbasbelopp (155 050) 2800  

Tanum 19 578  2200  

Örebro Ca 225 000  2150  

Växjö 120 000  2000  

Östersund Ca 100 000  1800  

Vänersborg 2,5 prisbasbelopp (110 750) 1600  
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5. Diskussion och slutsatser 
 
I följande avsnitt diskuteras först de metoder som använts för att samla in data till detta arbete. 

Därefter diskuteras de resultat som har genererats, både från telefonintervjuer och från studien 

av riktvärdekartor. Diskussionen förs kring frågeställningarna. För att sätta resultatet i ett 

sammanhang sätts det även i relation till sådant som nämnts under den teoretiska bakgrunden 

där det är lämpligt. Därefter presenteras arbetets slutsatser, som utifrån resultatet och 

diskussionen besvarar frågeställningarna. Avsnittet avslutas sedan med författarens förslag på 

framtida forskning inom det studerade området. 

 

5.1 Diskussion av metod  

5.1.1 Telefonintervju 

Användandet av semistrukturerade telefonintervjuer bedöms som en bra lösning för att utföra 

metoden med intervjuer i detta arbete. Om enkäter hade använts skulle svaren troligtvis bli 

mindre detaljrika, och skulle mer strukturerade frågor använts är risken att svaren skulle bli 

bristfälliga. Ofta behövde följdfrågor ställas för att kunna få tillfredsställande svar på 

frågorna. Intervjuerna skulle eventuellt gå att fördjupa än mer om dessa utförts via personliga 

möten med respondenterna, men med tanke på den geografiska spridningen av kommunerna 

hade detta inte varit möjligt att genomföra i detta arbete. 

 

Att följa den på förhand tänkta analysstrukturen i intervjuguiden visade sig vara en utmaning, 

eftersom respondenterna ofta hoppade mellan olika frågor och kom in på andra områden än 

det som skulle besvaras. Detta är sannolikt en följd av att semistrukturerade frågor användes, 

vilket även gjorde att analysen av intervjumaterialet tog längre tid än vad som var planerat. 

5.1.2 Kvantitativ studie 
 

Att studera Skatteverkets riktvärdekartor gav endast en indikation av marknadsvärdet på 

tomtmark och garanterade inte att det stämmer överens med verkligheten. Det finns givetvis 

andra tillvägagångssätt för att uppskatta marknadsvärdet på tomtmark, så som att intervjua 

markvärderare i varje kommun, men bedömningen är att en bra uppskattning av skillnader i 

marknadsvärdet på tomtmark mellan kommunerna kunde erhållas genom den använda 

metoden.  
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För att kunna dra djupare slutsatser och generalisera resultatet av sambandet mellan priset på 

parkeringsköp och markvärden mellan kommuner behöver en mer statistiskt korrekt 

urvalsmetod tillämpas. Urvalet till den kvantitativa metoden var i denna studie samma urval 

som till de kvalitativa telefonintervjuerna. Eftersom författaren inte kunnat påträffa någon 

sammanställning över vilka kommuner som tillämpar parkeringsköp eller inte, hade ett mer 

statistiskt korrekt urval där fler kommuner ingår tagit lång tid att genomföra. Detta kändes 

inte möjligt tidsmässigt inom ramen för detta arbete, med tanke på intervjuerna. 

Konsekvensen av det bristfälliga urvalet är att resultatet av den kvantitativa studien inte kan 

generaliseras, utan endast visar sambandet mellan de studerade kommunerna. 

 
5.2 Diskussion av resultat 
 
Varför tillämpar kommuner parkeringsköp? 
 
I arbetet har framkommit att parkeringsköp föredras framför servitut och 

gemensamhetsanläggningar vid parkering på annan tomt. Den bakomliggande orsaken till 

detta är enligt resultatet att driften upplevs som lättare med parkeringsköp än 

gemensamhetanläggningar, samtidigt som servitut upplevs som svårare att lösa upp än 

parkeringsköp. Om kommuner exempelvis skulle behöva bygga bostäder på befintliga 

parkeringar när städer byggs tätare, och dessa parkeringar är upplåtna med servitut kan 

problem uppstå eftersom servitut gäller på obegränsad tid. Om parkeringsköp är lättare att 

lösa upp bör detta enligt författaren vara att föredra för att undvika problem som kan uppstå i 

dessa situationer. Sammantaget styrker denna studie det som beskrivs i SOU (1989:23), om 

att servitut enligt kommuner inte är en bra lösning för parkering.  

 

I resultatet framgår även att parkeringsköp används för att möjliggöra samnyttjade 

parkeringsanläggningar, där flera olika kategorier, så som besöksparkerare och 

boendeparkerare samsas om platserna, vilket gör att färre parkeringsanläggningar behöver 

upprättas. Detta får konsekvensen att mer mark blir tillgänglig för att bygga exempelvis 

bostäder. Att mark kan frigöras bör enligt författaren vara önskvärt med tanke på förtätningar, 

där det är viktigt att markresurserna i städer utnyttjas på ett effektivt sätt. Samnyttjandet 

medverkar även till det som framgår av resultatet om att parkeringsköp möjliggör en bättre 

planläggning i centrala delar av kommuner. Enligt författaren bör samnyttjandet vara önskvärt 

ur flera aspekter, där det blir en form av delningsekonomi om flera aktörer använder samma 

parkeringstillgångar, samtidigt som det bidrar till en bättre miljö för de boende om mer 
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grönytor kan anläggas på innergårdar istället för parkeringsanläggningar, vilket även framgår 

av resultatet. Ovanstående styrker sammantaget det som Wingfors och Lisius (2013) 

konstaterat med att samnyttjande är en nytta med parkeringsköp och bekräftar och utvecklar 

de fördelar som Litman (2011) konstaterat att samnyttjande innebär.  

 

Om kommunen får möjlighet att med hjälp av parkeringsköp anlägga parkeringsanläggningar 

som samnyttjas av flera kan de även, som resultatet visar, få kontroll över 

parkeringsanläggningar och dess prisnivå i kommunen. Det är enligt resultatet när kommunen 

får kontroll över parkeringarna som de kan få en överblick över hur stort utbudet och 

efterfrågan på parkering är inom kommunen. Utifrån detta resonemang bör parkeringsköp 

enligt författaren kunna användas för att utnyttja parkeringsanläggningar effektivare genom 

att som Pierce et al. (2015) menar, justera parkeringsavgifter utifrån den efterfrågan som råder 

på parkering i kommunen.  

 

Resultatet visar även att kommuner använder parkeringsköp som ett instrument för att 

möjliggöra byggnationer om exploatörer inte har möjlighet att anlägga den parkering som 

krävs på sin egen tomt. Detta bör enligt författaren vara den främsta anledningen till att 

tillämpa parkeringsköp. Framför allt med tanke på att det är viktigt att kunna få till 

nybyggnationer och att det vid förtätning, som Mattson (2015) förklarar, kommer bli allt 

svårare för exploatörer att anlägga parkering på den egna tomten. Detta kommer enligt 

författaren i sin tur att ställa krav på att kommuner har effektiva lösningar för parkering på 

annan tomt för att inte riskera att parkeringsfrågan motverkar nybyggnationen. 

 

Av resultatet framgår även att parkeringsköp används för att kostnaden för parkering ska 

särskiljas från kostnader för boende och i större grad belasta de som faktiskt använder 

parkering. En djupare diskussion om detta förs under frågeställningen om hur priset kan 

påverka nybyggnationen.  

 

Parkeringsköp används enligt resultatet även för att styra trafiken. Detta uppnås exempelvis 

genom att de friköpta platserna förläggs i en parkeringsanläggning belägen innan ett 

bostadsområde börjar, vilket gör att de boende inte behöver köra in med bilen i området. 

Kommuner skulle visserligen kunna uppnå samma effekt genom användandet av exempelvis 

servitut eller en gemensamhetsanläggning. Med tanke på diskussionen om parkeringsköp 
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kontra andra lösningar kan dock parkeringsköp enligt författaren vara lämpligt för att kunna 

styra trafiken.  

 

Hur bestäms priset på parkeringsköp? 
 
Beträffande kommuners sätt att bestämma priset framgår av resultatet att det finns olika 

förfaranden för detta mellan kommunerna, och att priset kan vara en balansfråga mellan 

kommunen och byggherren. Kommuner använder fasta belopp, prisbasbelopp eller 

beräkningar i varje projekt. Vissa kommuner väljer även att ha olika priser beroende på vart i 

kommunen parkeringsköpet sker, vilket enligt författaren tyder på att dessa kommuner anser 

att skillnader i markvärdet inom kommunen ska spela in i priset. Det framgår även att 

kommuner har olika syn på hur stor andel av anläggningskostnader för parkering som priset 

ska täcka, och att de använder olika typer av parkeringsanläggningar som beräkningsgrund. 

Vissa kommuner räknar utifrån vad parkering kostar att anlägga ovan mark, några räknar 

utifrån vad en parkeringsplats kostar att anlägga under mark, och andra räknar utifrån en 

genomsnittskostnad för flera olika typer av parkeringsanläggningar. Samtidigt har priset hos 

exempelvis Malmö inte någon direkt koppling till anläggningskostnader, utan det är byggt på 

vad både kommun och byggherre anser är rimligt. Sammantaget verkar dock kommuner ha en 

medvetenhet bakom sina priser även om de är lägre än anläggningskostnaderna, eftersom de 

visste hur de täcker resterande anläggningskostnader om priset är lägre än dessa kostnader. 

Detta kan förklara det Jernberg och Örnfeldt (2008) kommer fram till om att priset på 

parkeringsköp i de anläggningar de studerat inte är i nivå med vad parkeringsanläggningen 

kostar att bygga för kommunen.  

 

Troligtvis hör skillnader i prissättningen ihop med hur kommuner hanterar parkeringsköp. Om 

kommuner bygger parkering med hjälp av parkeringsköp, i samband med exempelvis 

byggnation av ett nytt bostadsområde, som de sedan hänvisar till är det lättare att se de 

verkliga anläggningskostnaderna av parkeringen. När kommuner däremot hänvisar de friköpta 

platserna till befintliga parkeringsanläggningar och sparar intäkterna från parkeringsköpet till 

en framtida parkeringsanläggning, vet de ofta inte vilken typ av parkeringsanläggning de ska 

bygga och hur mycket denna anläggning kommer kosta att uppföra.  

 

Resultatet visar även att det skiljer sig mellan kommuner hur aktiva de är att ändra 

prissättningen, då vissa kommuner har kvar priser sedan flera årtionden tillbaka. Detta har 
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enligt författaren sin förklaring i att parkeringsköp inte är tillräckligt vanligt förekommande i 

alla kommuner i dagsläget.  

 

En intressant iakttagelse är hur kommuner hanterar frågan om vilket index de räknar upp sina 

fasta priser med. Av resultatet framgår att kommuner använder konsumentprisindex eller 

någon form av byggnadsindex, som ju enbart justerar kostnadsutvecklingen för själva 

konstruktionen av parkeringsanläggningen. Dock nämner ingen av kommunerna något index 

som ska ta höjd för värdeutvecklingen på marken, vilket enligt författaren kan ha stor 

påverkan på att priset på parkeringsköp följer rätt utveckling, eftersom priset på marken enligt 

Hällqvist och Sundström (2002) ökar när kommuner bygger sina städer tätare. Med fasta 

priser som räknas upp med index kan kommuner välja vilket index de kopplar sitt pris till, 

vilket inte är möjligt med prisbasbelopp, eftersom detta räknas upp med konsumentprisindex. 

Detta kan vara en förklaring till att vissa kommuner använder sig av fasta belopp istället för 

prisbasbelopp. 

 

Hur påverkar priset på parkeringsköp nybyggnationen av bostäder i kommuner? 
 
Resultatet visar att ett för högt pris på parkeringsköp innebär att exploatörer istället måste 

kalkylera på att bygga parkering själva. Samtidigt framgår i resultatet att parkeringsfrågan kan 

göra att ett byggnadsprojekt inte blir lönsamt för byggherrar om de måste investera i att 

anlägga egen parkering. Detta resonemang kan kopplas ihop med att resultatet även visar att 

kommuner anser att ett för högt pris hämmar bostadsbyggandet. Stockholm och Tanum 

resonerade inte på detta sätt, utan de trodde inte att priset påverkar byggnationen. För 

Stockholm kan detta förmodligen förklaras med att det råder så stor efterfrågan på 

byggnation, vilket gör att det är andra faktorer än priset på parkeringsköp som avgör om 

byggnationer blir av eller inte. Enligt författaren tyder ovanstående resonemang, trots Tanums 

avvikande uppfattning, ändå på att ett pris som är lika stort som anläggningskostnaderna för 

exploatören eller högre kan utgöra ett hinder för nybyggnationen i en kommun. Även här blir 

priset en balansfråga. Det är förmodligen svårt att veta var gränsen går innan priset börjar 

hämma bostadsbyggandet. Sammantaget kan dock konstateras att denna studie styrker och 

utvecklar det Usterud Hanssen och Stenstadvold (1997) poängterar med att byggherrar kan 

avstå från parkeringsköp om priset är för högt, vilket får till följd att nybyggnationen kan 

hämmas. 
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I resultatet förklarar några kommuner att anläggningskostnader för parkering som byggherrar 

uppför ofta betalas genom exempelvis hyror hos de boende eller i bostadsrättsinsatser. Detta 

beror enligt resultatet på att de som använder parkeringen inte är villiga att betala så höga 

månadsavgifter som krävs för att täcka anläggningskostnaderna. Om exploatören friköper 

parkering kommer kostnaden för friköpet troligtvis också att fördelas ut på hyror eller 

bostadsrättsinsatser i de nybyggda bostäderna, men om priset är lägre än om exploatören själv 

skulle bygga parkering så sänker detta kostnaden som måste fördelas, vilket i sin tur 

möjliggör sänkta boendekostnader. Att det sedan endast är de som behöver en parkering som 

betalar hyra för parkeringen bidrar enligt författaren till en mer rättvis fördelning. Risken 

finns dock som resultatet visar, att byggherrar behåller samma hyror eller bostadsrättsinsatser 

som om de själva hade anlagt parkeringen, och tar ut den summa de tjänar på parkeringsköp 

istället för att anlägga egen parkering som en vinst. Utifrån ovanstående resonemang kan dock 

priset på parkeringsköp enligt författaren användas för att försöka motverka de orättvisor som 

fördelningen av kostnaden för parkering leder till, och därmed även sänka boendekostnaderna, 

även fast det inte kan garanteras. Sammantaget styrker denna studie det Hedström och 

Svensson (2010) poängterar om problemen med subventioner av parkering, och vad dessa 

subventioner enligt Envall och Nissan (2013) beror på, samtidigt som studien visar att priset 

på parkeringsköp kan användas för att försöka minska dessa problem. 

 

Gällande hur ett lägre pris kan påverka nybyggnationen framgår av resultatet att kommuner 

anser att det gynnar byggnationen. Mot bakgrund av diskussionen om att parkeringsfrågan 

kan göra att exploatörer inte ser lönsamhet i ett projekt bör ett lägre pris på parkeringsköp än 

om exploatören själv anlägger parkering enligt författaren kunna användas så att exploatörer 

ska kunna nå lönsamhet i sina byggprojekt, och därmed kunna verkställa nybyggnationen. 

Detta bör framför allt vara fallet om exploatören endast kan anlägga parkering under mark, 

vilket enligt Berlin (2016) är den dyraste formen av parkering. Om de då kan friköpa sig till 

ett pris som kanske är lägre än anläggningskostnader för parkering ovan mark bör detta ha en 

stor inverkan på projektets ekonomi.  Huruvida det lägre priset leder till att fler bostäder 

byggs istället för att exploatörer anlägger egen parkering är dock enligt författaren något som 

det inte går att dra slutsatser kring utifrån det som framgår av denna studie.  

 

Hur är sambandet mellan kommuners marknadsvärden på mark och priset på 
parkeringsköp?  
 
I resultatet framgår att korrelationskoefficienten är nära 0, vilket indikerar att det inte finns 
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något samband mellan priset på parkeringsköp och markvärden mellan de studerade 

kommunerna.  

 
Resultatet påvisar således inte något samband mellan dessa variabler. Detta gäller dock endast 

mellan de studerade kommunerna, vilket gör att resultatet inte kan generaliseras. Att något 

samband inte finns kan bero på bedömningen av marknadsvärdet på tomtmark mellan 

kommunerna i detta arbete, men det mest troliga är enligt författaren att det beror på att 

kommuner bestämmer priset på parkeringsköp på olika sätt. Skulle alla kommuner haft olika 

priser på parkeringsköp för olika parkeringsanläggningar, exempelvis ett pris för parkering 

över mark och ett pris för parkering under mark, skulle det vara lättare att jämföra priserna för 

respektive anläggning. Detta skulle ha gjort sambandet mer rättvisande.  

 
5.3 Slutsatser 
 
Varför tillämpar kommuner parkeringsköp? 

Parkeringsköp betraktas som en bättre lösning än servitut och gemensamhetsanläggningar vid 

parkering på annan tomt. Det används även för att samnyttjade parkeringar ska kunna 

anläggas och för att kommuner ska få kontroll över parkeringsanläggningar i kommunen. 

Kommuner använder också parkeringsköp för att möjliggöra nybyggnationer och för att styra 

trafiken samt för att särskilja kostnaden för parkering från boendekostnader.  

  

Hur bestäms priset på parkeringsköp? 

Det finns variationer i hur kommuner bestämmer priset på parkeringsköp, och hur aktiva de är 

att ändra prissättningen. Priset bestäms som fasta belopp eller prisbasbelopp, men kan även 

beräknas utifrån varje projekt. Priset baseras hos en del kommuner på anläggningskostnader 

för parkering ovan eller under mark, antingen fulla kostnader eller en andel av dessa, men kan 

även motsvara en genomsnittlig kostnad för att anlägga parkering i olika typer av 

anläggningar. Priset kan även bestämmas helt utifrån vad både byggherre och kommun tycker 

är acceptabelt, vilket gör att priset kan vara en balansfråga mellan dessa parter. Vissa 

kommuner har samma pris i hela kommunen, medan andra har olika priser beroende på vart i 

kommunen parkeringsköpet sker. Ingen av de studerade kommunerna har i dagsläget olika 

priser beroende på vilken typ av parkeringsanläggning parkeringsköpet avser. Kommuner som 

tillämpar ett fast pris skiljer sig även med avseende på vilket index de räknar upp priset med, 

där konsumentprisindex eller någon form av byggnadsindex framgår i denna studie.  
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Hur påverkar priset på parkeringsköp nybyggnationen av bostäder i kommuner? 

Ett pris på parkeringsköp som är lägre än om exploatören själv bygger parkering kan bidra till 

sänkta boendekostnader i nybyggnationer samtidigt som det kan göra att nybyggnation blir 

möjlig att genomföra för exploatörer. Ett pris som är för högt riskerar däremot att hämma 

nybyggnationen. Studien kan inte visa att fler bostäder byggs istället för parkering om 

exploatörer har möjlighet att friköpa sig till ett lägre pris än om de själva skulle anlägga 

parkering. Vad som är ett lågt respektive för högt pris är en balansfråga mellan kommun och 

exploatör. 

 

Hur är sambandet mellan kommuners marknadsvärden på mark och priset på 

parkeringsköp?  

I studien framgår inte något samband mellan dessa två variabler mellan de studerade 

kommunerna. 

 
5.4 Framtida forskning 
 
Wingfors och Lisius (2013) studerar i sitt arbete avtalen som tecknas om parkeringsköp och 

även hur två kommuner hanterar hur lång tid avtalen ska gälla. Under intervjuerna i detta 

arbete observerades att det finns olika avtalstider för parkeringsköp bland kommunerna. För 

att bygga på detta skulle det vara intressant att studera flera kommuner och deras resonemang 

kring avtalstider och hur de har tänkt lösa den fortsatta parkeringen efter att avtalstiden gått 

ut, samt vad som händer med avtalet om kommunen exempelvis bygger på tidigare friköpta 

parkeringsplatser innan avtalet löpt ut.  

 
Studien visar också att kommuner anser att parkeringsköp är ett effektivt styrmedel för 

trafiken. Författaren har inte kunnat hitta någon tidigare forskning kring detta. Därför vore en 

intressant studie att försöka utreda om parkeringsköp ger den effekt på trafiken som 

kommuner önskar.   

 

Denna studie visar även att priset kan vara en balansfråga och att kommuner bestämmer priset 

på olika sätt. Det skulle vara intressant att bygga på denna slutsats genom att utreda vad 

kommuner och byggherrar anser är ett bra pris, för att klargöra gränsen för denna balans. En 

sådan studie skulle visa hur prissättningen skulle kunna effektiviseras för att kunna användas 

som ett styrmedel som både kommun och byggherre tjänar på. 
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Bilaga 1. Tillfrågade kommuner  
 
De 20 största tillfrågade kommunerna 
   
Kommun                                                                      Åtgärd 
Stockholms stad Telefonintervju 
Göteborg Inget svar 
Malmö Telefonintervju 
Uppsala Telefonintervju 
Linköping Telefonintervju 
Västerås Telefonintervju 
Örebro Telefonintervju 
Helsingborg Inget svar 
Norrköping Inget svar 
Jönköping Telefonintervju 
Umeå Telefonintervju 
Lund Kunde ej medverka 
Borås Inget svar 
Huddinge Tillämpar ej parkeringsköp 
Eskilstuna Tillämpar ej parkeringsköp 
Gävle Inget svar 
Nacka Tillämpar ej parkeringsköp 
Sundsvall Inget svar 
Halmstad Telefonintervju 
Södertälje Kunde ej medverka 
 
Kommuner utvalda med stratifierat urval 
 

Kommun Befolkning enligt SCB 
(SCB, 2016) 

Åtgärd 

Växjö  88 108 Telefonintervju 
Luleå  76 088 Inget svar 
Östersund  61 066 Telefonintervju 
Skövde 53 669 Inget svar 
Upplands Väsby  42 661 Tillämpar ej parkeringsköp 
Vänersborg  38 381 Telefonintervju 
Kiruna  23 178 Tillämpar ej parkeringsköp 
Sala  22 109 Tillämpar ej parkeringsköp 
Tanum  12 455 Telefonintervju 
Borgholm  10 681 Inget svar 
 
  

  
 



 
  

Bilaga 2. Frågeformulär för telefonintervju 
 
Kommun: 
Namn: 
Godkänner att namn publiceras:  JA  NEJ 
Befattning inom kommunen: 
Datum och tid för intervju:  
Godkänner att intervju spelas in:  JA  NEJ 
 
1. Processen för parkeringsköp och dess användning 
1.1 Beskriv kortfattat hur tillämpningen av parkeringsköp går till i er kommun? 
 
1.2 Av vilka anledningar använder ni parkeringsköp och vilka fördelar ser ni med detta? 
 
1.3 Använder ni parkeringsköp som ett instrument, i så fall för vad? 
 
1.4 Finns det andra lösningar för parkering på annan tomt än den egna vid nyexploatering?  
 
1.5 Om ja, vilken lösning föredrar ni? 

 
2. Priset för parkeringsköp 
 
2.1 Vad är priset per parkeringsplats för parkeringsköp i er kommun? Skiljer det sig beroende 
på vilken typ av parkeringsanläggning det gäller? 
 
2.2 Finns det skillnader i priset på parkeringsköp beroende på vart i kommunen parkeringen är 
belägen? 
 
2.3 Hur beräknar ni priset/vad bygger det på? 

 
2.4 Om priset för parkeringsköp eventuellt inte täcker kostnaderna för att anlägga parkering, 
hur täcks dessa förluster? 
 
3. Kommunens syn på priset för parkeringsköp 

 
3.1 Hur ser ni på parkeringsköp ekonomiskt? Är det lönsamt/olönsamt för kommunen? Varför 
tycker ni så?  
 
3.2 Om priset är för lågt i förhållande till kostnaden att anlägga parkeringen, finns det en 
medveten strategi bakom detta? I så fall, vad?  
 
3.3 Vilka konsekvenser tror ni priset på parkeringsköp kan få för nybyggnationen i er 
kommun? 
 
3.4 Om det vore möjligt, skulle ni vilja ändra prissättningen av parkeringsköp? Vilka 
konsekvenser skulle detta få? 
 

  
 



 
  

Bilaga 3. Sammanställning över respondenter 
 
 
Kommun Respondent Befattning Datum för 

intervju 
Halmstad Niklas Lidström Mark- och 

exploateringsingenjör 
2016-04-18 

Jönköping Reimer Selero Verksamhetschef inom 
parkering 

2016-04-25 

Jönköping Linda Helte Tf avdelningschef mark- 
och exploatering 

2016-05-03 

Uppsala Nina Gustafsson 
Hassaine 

Planerare, Uppsala 
parkering 

2016-04-14 

Stockholms stad Eleonor Eklind 
Forslin 

Projektledare 
Hagastaden (konsult från 
Projektledarhuset) 

2016-04-22 

Stockholms stad Fredrik Söderholm Avdelningschef fastighet 
och projekt 

2016-04-26 

Tanum Ann-Sofie Karlsson Chef mark- och 
exploatering 

2016-04-18 

Umeå Håkan Gustafsson VD Umeå parkerings 
AB 

2016-04-21 

Vänersborg Maria Wagerland Mark- och 
exploateringsingenjör 

2016-04-15 

Västerås Thomas Wulcan Enhetschef, tekniska 
kontoret 

2016-04-20 

Växjö Magnus Nykvist Trafikingenjör 2016-04-21 
Örebro Johan Hidman Projektledare, mark- och 

exploatering 
2016-04-20 

Östersund Krister Frykberg Mark- och exploatering 2016-04-15 
Malmö Marta Nowak Exploateringsingenjör 2016-04-20 
Malmö Tomas Strandberg VD parkering Malmö 2016-05-02 
Linköping Matts Skeppstedt Marknads- och 

affärsutvecklare, 
Dukaten parkering 

2016-05-03 
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