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SAMMANFATTNING
1 Bilismens tva ansikten - transportpolitikens dilemma

Bilinnehavet kommer gradvis att oka i Sverige. Det totala anta-
let personbilar som idag ar 3,3 miljoner, kommer troligen passe-
ra 4 miljoner de allra forsta aren efter sekelskiftet. Det ar
kvinnorna som svarar for merparten av 6kningen.

Bilismen har tva& ansikten. Bilen &r nast intill oumbérlig i gles
bygden, dar snart 3 av 4 vuxna ar bilagare. Bilismen ar dar ej
heller ndgot egentligt trafikpolitiskt problem. | de storre tat-
orterna kommer dock bilismens avigsidor att gora sig dn mer gal-
lande, om man inte i investeringsplaneringen “saval som i prispo-
Iltlken antligen tar insikten ad notam att god innerstadsmiljo
ar svar att forena med biltrafik. Det ar dock den yrkesmissiga
trafiken i annu hogre grad an de forkattrade bilpendlarna som
prispolitiken framst bor rikta sig in pa.

Den forda trafikpolitiken har under hela efterkrigstiden legat
fel betraffande de centrala delarna av vara storre tatorter.
Koncentrationen av mansklig verksamhet har gjort ménniskans ut-
satthet for miljon maximal. Under 1900-talet har utvecklingen
gatt i positiv riktning satillvida att industriproduktion utlo-
kaliserats till stadernas ytteromraden, liksom fallet varit med
grosshandel och annan transportintensiv verksamhet. | hamnsta-
derna har de gamla, inre hamndelarna ersatts av uthamnar, dels
for att fartygen kraver djupare vatten men dels ocksa for att
tunga godstransporter genom innerstdderna ar miljomassigt oaccep
tabla. | de stader dar fly?platser tidigt anlades har en utflytt
ning skett till mindre bullerkénsliga omraden. Personbil strans-
portsystemets utbyggnad anda in i stadskarnorna ar undantaget
fran regeln.

Idag uttrycks ganska allmént en besvikelse over resultatet av
ombyggnaden av de gamla innerstéderna till bil stader.

2 Planeringsmisslyckande och marknadsekonomiskt fiasko

Med efterklokhet kan man konstatera att bilismens samhallseko-
nomiska tillampningsomréde upphor vid riktigt tat bebyggelse.
Men om man varken i den fysiska planeringen eller transportpris-
olitiken tar fasta pa det, kommer resultatet av alla enskilda
eslut om markanvéandning, transportmedel sval, mm bli det vi ser
idag: Vi har inte fatt de stader vi egentllgen velat ha.

Man borde ha prissatt biltrafik och parkering pd ett forutseende
vis, och sdlunda begréansat efterfragan pa gatuutrymme och undvi-
kit trycket att rasera gamla fina miljoer och "slata ut" stads-
bilden bade bildligt och bokstavligt.”Ar det forsent att gora
nagot idag? Man kan knappast vrida klockan tillbaka, men man kan
se till att den framtida utvecklingen inte har samma slagsida
som hittills genom att férhindra ett fortsatt marknadsmiss-
lyckande.



Det har fran borjan funnits ett populart motstand mot att ta
direkt betalt av' biltrafik for utnyttjande av gatuutrymme. Parke-
ringsavgifter for stillastaende bilar har man dock omsider for-
likat sig med dven pa gatumark, sa det faktum att parkeringspris-
politiken &r illa utnyttjad som styrmedel for trafiken &r en
allvarlig brist i stadstrafikpolitiken. | innerstaden med dess
markprisspets (se_figur for Stockholm) &r faktiskt den samhalls-
ekonomiska parkeringskostnaden av jamforbar storleksordning till
undervagskostnaderen for resor av medellangd sa snart parke-
ringens varaktighet Overstiger ca 1 timme. S& upplevs dock inte
kostnadsrelationerna av bilisterna.

Markprisernas beroende av avstandet till centrum

K 12. 000
10. 000
r B. 000
/ 6, 000
4, 000
k 2. 000
v -1, 500 -500 0 500 1, 500
~ Antal m fran centrum

Figur 1 Markprisernas beroende av avstandet till centrum
Kélla: Stanislaw Szynkier 1983

3 Sluta subventionera innerstadsparkeringen!

Vad kostar det att ta bilen till arbetet i Stockholm Cil'gy, om
man sjalv skulle betala den marknadsmassiga kostnaden? For en
tur- och returresa av medellangd ar kostnaden 45 kr, varav .
parkeringskostnaden uppgar till i runda tal 30 kr. Bara nagra fa
E_rocent av bilpendlarna betalar dock sa m(}/cket. Majoriteten av
ilpendlarna betalar mindre &n 10 kr per dag for arbetsresorna.
Reskostnadsavdragen &r en viktig orsak till den stora skillnaden
mellan den marknadsméssiga och den sjélvburna kostnaden. En an-
nan ar att 2/3 av bilpendlarna upplever att parkeringen &ar gra-
tis och 1/4 betalar bara nagra kronor per dag.

3.1 Planering for gratisparkering ger sjalvuppfyllande
prognoser

Hur har denna situation uppstatt? | bilismens barndom (fram till
1950) fanns i stort sett endast gatorna att parkera pa. Nar bil-
innehavet i stdderna snabbt Okade under 1950-talet blev parke-
rl_ngisproblemen akuta. Biltrafiksystemet hotade att kvéva 5|gr .
sjalv genom att gatorna korkades igen av parkerade fordon. Tva

slag av atgarder vidtogs. For det forsta stipulerades att vid



sanering/nybyggnad ett visst antal parkeringsplatser skulle till-
skapas 1 anslutning till fastigheten i frdga. Dessa s k parke-
ringsnormer har varit baserade pd prognoser av behovet av parke-
ringsplatser, som det framkommer vid nollpriser. For det andra
reglerades gatumarksparkeringen succesivt hardare genom allt mer
ldngtgéende forbud och stigande avgifter. Darigenom skapades for-
utsattningar for kommersiell parkeringsrorelse pd tomter och i
garage och P-hus. Genom dessa tva atgarder har dagens splittrade
bild av utbudet av P-platser for langtidsparkerare uc\opstatt &
ena sidan finns ett betydande antal icke marknadsforda parke-
ringsplatser (avde priviligerade parkerarna upplevda som fria
tillgdngar) och & andra sidan finns ett ungefar lika stort antal
parkeringsplatser som utbjuds 8 rent kommersiella villkor. De
radande priserna ar dar 500-1000 kr per manad for att hyra en
parkeringsplats i Stockholms innerstad.

3.2 Stoppa anarkin inom gatumarksparkeringen!

Parkeringspolitiken vad galler gatumarken har dock varit en
halvmesyr. Den kommersiella sektorns parkeringsprisniva borde
minst vara gallande ocksd for gatumarksparkeringsplatserna - det
ar ju extra bekvamt att kunna parkera pd gatan alldeles intill
sitt resmal S& &r dock inte det verkliga forhallandet till stor
del pd grund av att parkeringsreglerna efterlevs sa illa. Fram-
for allt i Stockholm rader en utbredd lagloshet p& denna mark-
nad. | praktiken "betalas" parkeringsavgifter langt under alter-
nativskostnaden. Den politiska viljan att verkligen ta itu med
anarkin saknas dock.

Losningen pd problemet &r inte fler lapplisor utan nyckelorden
ar enkelhet och konsekvens.

1. Dar parkering &r tillaten i innerstaden bér undantaglost
avgift utga.

2. Dér parkering ar forbjuden far inga fordon std
(O-minutersregel).

3. For distributionsfordon kan markerade Iastning/lossnmgs-
zoner reserveras for vilka fastighetsdgaren ifraga har
kostnadsansvaret.

Och inte minst viktigt ar att det alltid och dverallt skall
finnas platser tillgangliga - dyra kanske men lediga.

3.3 Upphor med subventioneringen av boendeparkeringen!

Det mest imlgopulara av de hédr framfdrda forslagen till uppstram-
ning av parkeringspolitiken ar sékert att fulla kostnaden for
parkeringen av de I innerstaden boendes bilar borde utkravas

Det &ar dock i konsekvens med samhallsekonomiska principer.

detta skulle leda till att boendebilarna i storre utstréckning
utnyttjas for resor till/fran arbetet, ar att marka att den till-
kommande trafiken gar "mot strommen”. Vidare &r det en illusion



att tro att boendeparkeringen utestanger biipendlare till inner-
staden i ndgon hdgre grad. Boendeparkeringen och arbetsparke-
ringen riktar sig mot tva skilda segment av parkeringsmarknaden.

Ett forsok att se positivt pd de fordelningspolitiska konsekven-
serna av Kkostnadsansvarsprincipens upprattha lande ocksd betraf-
fande boendeparkeringen ar att stalla fragan: Vart skall de bil-
I6sa soka sig? Naturligtvis till miljoer dar det gar bra att
klara sig utan bil. Bilinnehavet i Stockholms innerstad ar en-
dast drygt 1 bil pd 5 vuxna att jamfora med nastan 2 bilar pd 3
vuxna i glesbygden. LAt den naturliga® komparativa fordelen for
den som valjer att leva utan bil besta pa bostadsmarknaden i
innerstaden! Genom att, som man borjat med s& smatt i Stockholm,
Goteborg m fl stader, tillhandahalla mycket billig langtidspar-
kering pd gatumark &t i innerstaden boende, har den biliose inte
langre négon trumf pd hand i konkurrensen om de attraktiva inner-
stads! &genheterna.

4 Ta ocksd betalt for gatuutrymmet av trafiken!

Innerstadens miljoproblem skapas inte av de biipendlare som har
bilen parkerad hela dagen, utan naturligvis av sjalva innerstads-
trafiken. Den trafiken bestdr av & ena_sidan_biipendlare som an-
vander bilen i tjansten, och d andra sidan tillfalliga besokare
av olika kategorier, privatbilister sdval som yrkesmassig tra-
fik. | bada fallen &r man mycket beroende av parkeringsplatser
pa gatumark for sina ofta relativt kortvariga arenden. Parke-
ringspolitiken har darfor en tung uppgift att fylla for I6snin-
gen av det storsta trafikproblemet. For tung mahénda, om den
ocksd skall omfatta indirekt prisséttning av innerstadstrafiken.
Det ar kanske béttre att forsoka prissatta trafiken direkt. Bil-
tullar ar ater pa tapeten - den har gangen kanske for att antli-
gen bli inférda. Man skall dock inte tro att man ddrmed l8ser
hela stadstrafikproblemet. Man 16ser inte ens det viktigaste
miljoproblemet som h&nger samman med sjalva innerstadstrafiken.

4.1 Bilpendlarna har inte huvudrollen

De bilister som idag betalar absolut mest ur den egna planboken
for sina arbetsresor &r, som illustreras i tabellen nedan, de
biipendlare som varken anvander bilen i arbetet eller har till-
géng till av arbetsgivaren subventionerad parkering. Om man dess-
utom inte kan gora avdrag for reskostnaden pa grund av tidsvinst
(2 timmar per resdag) blir kostnaden mycket hdg. Relativt fa 16n-
tagare har rdd med sadana reskostnader.

Biltullar skulle kunna bli relativt kédnnbara for de biipendlare
som inte anvander bilen i arbetet. Dessa pendlare kan dock inte
anses ha huvudrollen vad géller bilismens effekter pd stadens
miljokvalitet. Den rollen har i stallet de innerstadsbaserade
foretagen, som genererar yrkestrafiken (inklusive tjansteresor
av kategorierna 4 och 5)." Dessa skulle bli i det narmaste opa-
verkade av biltullar.



TYPKOSTNADER FOR BILPENDLING TILL/FRAN STOCKHOLMS CITY

Privat kostnad Frekvens (ung
per resdag siffror)
EJ BIL | ARBETET
Marknadsmaéssig kostnad 45 kr 5 w
Subventionerad parkering 20 kr 35 %
Subventionerad parkering
och reskostnadsavdrag 5 kr 20 »
.| ARBETET
Privatbil for tjansteresor 0 kr 27 %
Tjanstebil for privatresor 5 kr 13 »
100 &%

4.2 Se till att innerstadsbaserade féretag betalar sina
samhallsekonomiska kostnader!

De innerstadsbaserade foretagen ger upphov till en omfattande
biltrafik for person- och godstransporter. Denna trafik béar inte
sina samhallsekonomiska kostnader for det gatuutrymme den tar i
ansprdk och inte heller for de negativa miljoeffekter den foror-
sakar. Om inte regelratt "road-pricing” kan tillampas finns det
andd vissa mojligheter att komma tillratta med problemet.

Ett satt vore att slopa innerstadsforetagens avdragsratt for
driftskostnader harforliga till bil transporter av personer och
gods. Detta skulle genom en hojd skattekostnad o6ka den foretags-
ekonomiska kostnaden med ca 50 «, vilket ungefarligen skulle
motsvara den ytterligare kostnadsbelastning som skulle behévas
for att de aktuella foretagen skall betala de samhéllsekonomiska
kostnader som deras innerstadstransporter fororsakar.

Vi ar dock medvetna om att en sddan andring i skattesystemet
skulle skapa manga problem - saval nar det galler rattvisa som
kontroll. En annan och kanske battre mojlighet ar att inféra km-
skatt for den yrkesmassiga innerstadstrafiken. ldag torde det
finnas goda tekniska mojligheter att hantera detta problem - om
viljan finns.

Vi ar medvetna om att detta inte ar populart hos maktiga
intressegrupper. Tank att "nyttotrafiken” i innerstaden skall
fordyras radikalt! Aterigen kan man dock inte med gott samvete
vdja for vad samhallsekonomiska principer bjuder.



4.3 Huvudmalet: rationell lokalisering av tatortsaktiviteter

Man kan naturligtvis ocksd invanda att den yrkesmassiga trafiken
ar sd okanslig for prisdkningar att transportin'spol itik som
styrmedel blir verkningslos. Det md sa vara pa kort sikt, men pa
langre sikt ar det troligt att lokaliseringen av transportinten-
siva aktiviteter paverkas av pris och kvalitet pd parkerings-
och gatuutrymme. En tatorts struktur ar langt ifrAn given, utan
andras successivt med forandrade betingelser for olika narings-
grenar, etc. Det kan man konstatera, nar man ser pd den historis-
ka utvecklingen. Man kan alltsd inte vanta att det nuvarande lo-
kal iseringsmonstret ar statiskt. Transportprispolitikens allra
viktigaste uppgift ar att paverka lokaliseringen av olika tat-
ortsaktiviteter i riktning mot hogre samhéllsekonomisk effekti-
vitet. Detta framhalles som motvikt till det alltfor ensidiga
betonandet av transportprispolitikens betydelse for de enskilda
trafikanternas fardmedel sval.



1 INLEDNING

11 Underlaget for rapporten

Denna skrift utgdr den sammanfattande slutrapporten for det av
BFR stddda projektet "Samhéllsekonomiskt optimal tatortstrafik:
Effektivitet pa parkeringsmarknaden". Skriften har fatt titeln
Parkeringspolitikens roll i stravan att uppna samhallsekonomisk
effektivitet i stadstrafiken.

Inom ramen for projektet har ocksd foljande delrapporter och
underlagsmaterial tagits fram:

1. Tatortstrafiksforskning med samhéllsekonomisk inriktning.
VTI-meddelande 266 (Jan Owen Jansson)

2. Parkering i innerstaden och olyckskostnader. VTI-
meddel ande 460 (Karin Westman)

3. Urban transport pricing for economic efficiency. VTI
Stencil 1984 (Jan Owen Jansson)

4. En beskrivning av vissa strukturella moénster pa parke-
ringsmarknaden. Working paper (Henrik Swahn 1983)

5. Parking policy in six countries - a survey. Working paper
(Henrik Swahn 1982)

6. A review of the impact of parking policy measures on
travel demand. VTl-rapport 308 A (Bernard T.Feeney 1986)

7. Langtidsparkering i Stockholms innerstad. VTl Stencil
1985 (Stefan Grudemo-Lennart Wall den)

8. Langtidsparkering i Linkoping. VTl Stencil 1985 (Stefan
Grudemo-Lennart Wall den)

9. Kostnader for olika parkeringsanlaggningar. ConNova
Stencil 1985 (Peter Cederqvist).

1.2 Grundfilosofin

Bebyggelse och trafikplanering i tatorter ar ett gigantiskt
problemkomplex. Det géller fragor om fundamentala livskvali-
teter.

En blygsam installning hos forskaren - och planeraren - ar ga
sin plats. | vasterlandska biandekonomier finns ett stort matt
av individuell valfrinet vad galler val av arbete och arbets-
plats, bostadsform och bostadens beldgenhet, resmdnster och
fardmedel. Det vore en kolossal uppgift att bygga "optimala
stader" med tillbOrlig hénsyn tagen till enskilda individers
preferenser i ovanndmnda avseenden, liksom till yttre milj6 och
allménna estetiska varden.



Det ar kanske lika gott trots allt att helt genomplanerade stéa-
der inte byggs, utan att stddernas slutliga utformning &ar resul-
tatet av en kombination av miljontals enskilda val och initativ
och stads- och trafikplanering.

Foreliggande skrift, som syftar till att ge en samhdllsekonomisk
belysning at frdgan om parkeringspol itikens roll vid styrning av
tatortstrafiken? intar en dylik blygsam installning till trafik-
planeringens svara uppgift. Trafikplanering behdvs, men det ar
en illusion att tro att planeraren i alla stycken vet bast. Ju
storre utrymme som kan ges at trafikanternas "revealed prefe-
rences", desto battre.

Ett viktigt samhallsekonomiskt bidrag till trafik- (och stads-)
planeringen &ar att se till att relevant information, som avslo-
jas pd olika marknader, inte gar forlorad utan utnyttjas - pa
ratt satt - bor kanske tillaggas.

Darmed ingalunda sagt att "fria marknader" foresprdkas eller &ar
ens mojliga pa berérda omrdden. Rersursfordelningsproblemen ar
sd komplexa och svara inom tatortsomraden just pa grund av bety-
dande inneboende marknadsimperfektioner. Fullstandig planhushall-
ning &r dock en lika extrem och orealistisk ansats. Det politis-
ka systemet demokrati bor inte missuppfattas pa sa satt att val-
handlingen pd valdagen ger politikerna och deras tjansteman full-
standigt mandat och nddig kompetens att foretrdda individerna
vid utformning av det totala trafiksystemet i alla avseenden.
Mellan valdagarna traffar varje medborgare hundratals stora och
smd val pd olika marknader, som avslojar dennes preferenser. Den
information som kan avlasas pa transporttjanstmarknaderna i form
av kostnader, priser m m bér uppfattas som oundgéanglig for tra-
fikplaneringen. Till exempel det faktum att Andersson valjer att
ha bil medférande en nettokostnad pa 10 000 kr/ar, bor uppfattas
sd att Andersson har nytta av sin bil motsvarande eller oversti-
gande det beloppet. Eller om Pettersson visar sig foredra laghus
framfor hoghus, allt annat lika, trots att det innebar en netto-
merkostnad pd sag 1 000 kr/man, betyder det att nyttan &ar minst
sd mycket hogre uttryckt i pengar. Planerarens uppgift ar inte
att desavuera dessa avsldjade preferenser, eller att satta sin
politiska huvudmans varderingar i stallet for Anderssons och
Pettersons vérderingar av egen bil respektive eget hus. Tvartom
borde uppgiften vara att pd effektivaste satt utréna individer-
nas varderingar i dylika avseenden.

En helt annan sak &ar, att en viktig ytterligare uppgift for tra-
fikpolitiker och planerare ar att pa lampligt satt komplettera
enskilda individers beslutskalkyler med eventuella s k externa
kostnader. Enskilda individer kan (lika val som offentliga myn-
digheter) traffa samhallsekonomiskt irrationella beslut om ofull-
standigt beslutsunderlag foreligger. 0m Anderssons bilinnehav
(utnyttjande) och Pettersons smahusforvary fororsakar "onytta"
eller kostnader for andra individer av det ena eller det andra
slaget, som alltsd Andersson och Pettersson inte sjalva bar, gal-
ler det att pd nagot lampligt satt eliminera dessa potentiellt
snedvridande imperfektioner. Var grundfilosofi ar att ett olamp-
ligt satt vore att "kasta ut barnet med badvattnet”, dvs att



ignorera all marknadsinformation och i stallet tillampa en plan-
hushalining med alltigenom politiskt/administrativt bestamda 3&-
priser pad resurser och nyttigheter, med motiveringen att efter-
som transporttjinstmarknaderna inte ar perfekta, ar varje inslag
av marknadshushallning av ondo och alla pd marknaderna framkomna
priser endast vilseledande.

1.3 Rapportens upplaggning

Rapporten inleds i kapitel 2 med en allman redogodrelse for bak-
grunden till de trafikpolitiska problemen i moderna st&der. Urba-
niseringsprocessen tillsammans med 6kat bilinnehav och bilanvand-
ning i staderna har varit maktiga forandringskrafter som har®
stallt stadsplanerare och stadernas trafikplanerare infor svara
problem. Man har tvingats till avvéagningar mellan olika intres-
sen som har baserats pa information om aktuella och prognostise-
rade belastningar pd stadens trafikapparat. Det har funnits och
finns en risk att dessa forandringskrafter betraktas som utifran
givha och opaverkbara. Kapitel 2 ger en bakgrund till diskussio-
nen i senare kapitel kring mojligheten att paverka de enskilda
trafikanternas beslutssituation och beslutsunderlag sa att de
samhallsekonomiska effekterna av de manga lokaliserings- och re-
sebesluten beaktas pd ett korrekt satt. Om detta kan ske, kommer
ocksa stads- och trafikplanerarna pd aggregerad niva att fa for-
andrade och ur samhéllsekonomisk synpunkt battre indata till

sina beslutsprocesser.

Avsikten ar att identifiera avvikelser mellan de kostnader som
enskilda aktorer moter pd marknaden och de samhallsekonomiskt
sett korrekta kostnaderna vid trafikpdverkande beslut. Dessa av-
vikelser kan grovt hanforas till fyra kategorier namligen:

a. Externaliteter beaktas inte pad ett riktigt satt

b. Skattesystemets utformning snedvrider kostnadsbelast-
ningen sd att den som forbrukar resurser inte drabbas av
motsvarande kostnader

C. Prissattningen pa marknaden Gverensstammer inte med den
teoretiskt riktiga principen om alternativkostnadspris-
sattning t ex for gatumark och vissa parkeringsanlagg-
ningar

d. Finansieringskrav pd kollektivtrafiken kan leda till att
priserna dar méaste sattas Over marginalkostnaderna. | sa
fall bor aven priserna pa gatuutrymme for biltrafiken
overstiga marginalkostnaderna.

For att kunna hantera dessa fragor ar det nodvandigt att ut-
veckla en forstaelse for stadstrafikens struktur och for hur
denna trafik paverkas av den politik som fors och av de priser
och andra styrande mekanismer som verkar pad marknaden. Dessa
fragor behandlas i kapitel 3 dar forst biltrafikens roll i
stadstrafiken belyses och déarefter parkeringsmarknadens struktur
analyseras.
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| kapitel 4 diskuteras i vad man skattesystemet snedvrider rese-
besluten nar det galler arbetsresor.

| kapitel 5 belyses principiellt och med sifferexempel hur huvud-
dragen i en optimal prisstruktur for trafik och parkering ser ut
och snedvridningseffekterna av de overvaltringar av kosthadsan-
svaret som sker till foretag och skattebetal arkol lektivet.

| kapitel 6 behandlas samhallsekonomiskt optimal prissattning pa
parkeringsmarknaden. Forekomsten av externaliteter t ex olycks-
kostnader diskuteras. Den foreslagna prissattningsprincipens kon-
sekvenser for traditionella styrinstrument som tidsbegrénsningar
och tillstand for olika kategorier av parkerare tas ocksa upp
till behandling.

Kapitel 7 slutligen belyser hur begrédnsningar och imperfektioner
av skilda slag pa parkeringsmarknaden och andra marknader
tvingar fram modifieringar av den optimala prispolitiken for bil-
trafik och parkering, dvs olika tankbara s.k. "second best"-
I6sningar.



11

2 BAKGRUND, NULAGE OCH FRAMTIDSUTSIKTER

2.1 Bakgrund till problemen: Tatortsutvecklingen under
efterkrigstiden

Urbaniseringsprocessen i vasterlandet under vart arhundrade har
medfort en nastan total forandring av den traditionella stads-
bilden. Urbaniseringsprocessens slutskede sammanfoll med bi-
lismens expansionsskede med resultat att manga gamla stader
byggdes om till "bilstader". Som framgéar av fig.2.1 innebar
denna utveckling transportméassigt en motorisering av indivi-
duella transporter. | dag ar det manga som angrar &tt den nya
persontransportteknologin - bilismen - anammmades si reserva-
tionslost i staderna. Pa landsbygden har bilismen varit en val-
signelse, men det ar fortfarande en oppen frdga om det ar ett
riktigt passande transportsystem for tat bebyggelse. Har sta-
derna blivit vad vi egentligen vill att de skall vara?

100%

50%

1950 1960 1970 1980

Figur 2 Utveckling av fardmedel sférdel ningen for arbetsresor
1950-1980. Avser huvudsakligt fardmedel for forvarvs-
arbetande med 6ver 20 timmars veckoarbetstid
(Kalla: Transportradets rapport 1985:4)

En faktor av stor betydelse for slutresultatet av anpassningen
av staderna till bilismen var att "funktionalismen" samtidigt
hade sin guldalder inom arkitekturen: En intressant och hittills
obesvarad frdga &ar i vilken utstrackning funktional ismens genom-
brott inom arkitektur och stadsplanering hangde ihop med bilis-

mens genombrott. En sak &ar klar: "maskindldern" vilkomnades med
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entusiasm av funktionall sterna pa alla omraden. En berdmd pa-
rallell av den framste gurun Le Corbusier var: "Ett hus ar en
maskin att bo i". Tva karaktaristiska drag i funktional ismens
idéer om stadsbyggnad - betoningen av att ta till vara mesta
mojliga dagsljus inomhus, vilket framjade gles hoéghusbebyggelse,
och utnyttjandet av specialiseringens och stordriftens fordelar,
vilket resulterat i en funktionell uppdelning av stadsomraden i
sovstader, shoppingcentra, industri- och kontorsomraden etc -
ldg val i linje med bilismens krav och de nya mojligheter som
skapades nar snart varje hushall disponerar en bil. Oppenheten i
stadsbilden ar noédvéndig for att det skall bli plats for trafik-
leder och parkeringsplatser och specialiseringen av stadsstruk-
turen vore narmast otankbar utan bilismen.

Den mest kritiserade sidan av den funktionalistiska ansatsen
till stadsombyggnaden &ar bristen pa respekt for vad &aldre tiders
arkitekter och andra yrkesman astadkommit - det urskiljningslosa
undanrdjandet av gamla byggnader som "maste" ge utrymme at nya
bilvagar, och rivningen av allt som kan lamna plats at mer 16-
nande, hogre kontorsskrapor o dyl. Arkitekterna ar forvisso inte
ensamma om ansvaret for detta. Stadsplanering, ekonomi och poli-
tik utgor ett interdependent amneskomplex med manga motsagelse-
fulla aspekter och potentiella intressekonflikter. Det grund-
laggande problemet frAn samhéllsekonomisk synpunkt tycks vara
"marknadsmisslyckanden” i klassisk mening och planerarnas of6r-
maga att hantera externalitetsproblemet.

Sociologen, kriminologen och manga andra har sékert atskilligt
mer att siga om resultatet av den bil anpassade, funktionalis-
tiska omformningen av vara stader, &dven om inga helt klara sam-
band har framkommit. Nar vi nu borjar fa ett visst perspektiv pa
denna period, &r dock en sak ganska klar: fran en rent estetisk
synpunkt har betydande, oersattliga varden gatt forlorade. Arki-
tektprofessionen tycks vara i fard med att ompréva flera grund-
laggande varderingar och tycks narmast "angra" det som hande med
vara stader. Det maste uppfattas som en anomali att under en
period av aldrig tidigare eller senare upplevd ekonomisk till-
vaxt har livskvaliteten i manga stadsmiljéer sjunkit. Allt
oftare ges uttryck at en allman kansla av obehag och vantrivsel
bdde i fororternas bostadsomrdden och i de nya, opersonliga
innerstadsmiljéerna.

2.2 Trafiken och trafikproblemen i tatorter

Dagens mest uppméarksammade problem &r ju bilismens negativa
miljoeffekter. Det ar forvisso inte ett nytt problem, men tidi-
gare sag man pa tatortstrafikens problem med andra 6gon.

Under 50-talet och borjan av 60-talet, dd bilinnehavet okade
mycket snabbt, var atminstone betraffande storstaderna de mest
uppmérksammade problemen bristande kapacitet for rorlig trafik
och parkering, som yttrade sig i trangsel och kéer under rus-
ningstid, och irritation och tidsforlust orsakad av svarighet
att hitta en parkeringsplats i narheten av malpunkten.

"Losningen" pa dessa problem var under 10-15 ar av bilismens
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expansionsskede helt foljdriktigt att 6ka gatukapaciteten och
antalet P-platser i innerstaderna.

Redan pd 60-talet var dock manga helt pd det klara med att det
expanderande biltrafiksystemet hade odnskade "bieffekter”. En
véxande kénsla av otillfredsstallelse med den bristande funk-
tionella separeringen av stadernas gatunit borjade paverka
trafik- och stadsplaneringen. Den engelska Buchanrapporten fran
1963 siade om en radikal attitydférandring:

.."Framtida generationer kommer att betrakta vart sorglosa
godtagande av att manniskor och fordonstrafik anvander samma
gator, och var forhardelse infor det oundvikliga resultatet
darav med samma avsky och ofdrstaelse, som vi kanner for tidi-
gare generationers likgiktighet for elementar hygien."

Den forespadda attitydforandringen har atminstone hos manga vik-
tiga opinionsbildare intraffat och en klar kursédndring av trafik-
politiken i storstdderna har i allménhet gjorts i rikting mot
att prioritera de problem som andra gatutrafikanter och de som
bor och arbetar i innerstaderna har av den vaxande biltrafiken.
En kungstanke i trafikplaneringen pd senare ar har varit att
soka astadkomma en funktionell se arering av olika trafikslag.
Tung trafik och genomfartstrafik bor ga Tor sig - pa kringfarter
runt (inner)staderna. Cykeltrafik och géngtrafik bér erbjudas
separata banor. Det har dock visat sig att trafiksaneringar
innebérande en l&ngtgdende sei:Jarerlng av genomfartstrafik och
lokaltrafik knappast ar en fullgod ldsning p& miljoproblemen for
de boende i innerstéderna. De som bor langs huvudlederna for
biltrafiken far betydande, negativa "barriareffekter".

Dagens syn pa trafikproblemen i storstaderna &r att trafikteknis-
ka modifikationer i langden &ar otillrdckliga. Bl a pa grund av
att forhoppningarna om att tekniska losningar finns pd alla tra-
fikproblem, som praglade utvecklingsoptimismen under bilismens
genombrottsar har kommit pa skam vad galler storstadsbil ismen -
dagens bilar ar néstan lika farliga, bullriga och avgasemitte-
rande som gardagens. Lewis Mumford séger om detta i sin hok
“The City In History”: "Om den energi som satsats pd design av
bilkarosser hade aanats at konstruktion av en tyst termoelekt-
risk kraftenhet, skulle den moderna staden inte vara lika efter-
bliven som sina forteknologlska foregdngare nar det galler bul-
ler och avgaser” (var oversattning). Under senare &r har darfor
en allt allmannare &sikt blivit, att ingen annan l6sning finns
an att radikalt minska biltrafiken i de storre stidernas karnor.

Vid en uppmérksammad OECD-konferens ar 1975 med temat "Better
towns with less traffic sammanfattades slutsatserna kort och
gott:

...""Stader &r battre med mindre trafik™.
Ett tzplskt exempel pa den nya s?/nen pd storstadstrafiken &r

Trafikplan 77 for Stockholm. Enligt den trafikplanen var bil-
trafiken framfor allt i innerstaden betydligt hégre &n vad som
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bor efterstravas. Genom trafiksanering skulle bostadsomradena
befrias fran den mesta genomfartstrafiken, som hanvisas till hu-
vudgator och andra trafikleder. Dessa kan emellertid inte klara
den trafikokning som det skulle bli frdga om, savida den totala
biltrafiken till innerstaden &r oforandrad - varken fran en ren
kapacitetssynpunkt eller frdn miljostandardsynpunkt. Darfor sa-
ger man i trafikplanen att:

..."som ett genomsnitt for innerstaden kan man rdkna med att
efter fullt genomférd trafiksanering kommer 20% av trafiken
under den mest belastade timmen att forskjutas i tiden eller
reduceras pd annat satt." (Trafikplan 1977. Stockholms kommun-
styrelses planeringsberedning.)

Denna prognos ar i sjalva verket ett mal. Fragan ar, vilka medel
kravs for malets uppfyllande? | trafikplanen sags att:

..."zonbildningen ar inte ett tillrackligt medel for att dampa
bil trafikstrycket generellt i innerstaden. For det behovs at-
gérder som direkt riktar sig mot biltrafikvolymen."

Ett ganska allmant omfattat slutomdéme om tatortsutvecklingen
under bilismens genombrottsar i vasterlandet ar alltsd att for
mycket vag- och gatukapacitet har erbjudits bilisterna i tat-
orterna, och att déarmed for stora ingrepp i stadsmiljon har
gjorts.

Detta &r latt att saga. Om man helt eller delvis Iatit bli att
anpassa gatunétet till den (i takt med bilinnehavets utveckling)
snabbt véxande efterfrdgan, skulle annu mycket langre koer och
varre trangsel an vad vi faktiskt upplevat uppstatt. Det &r en
illusion att tro, att efterfrdgan skulle ha pa nagot satt auto-
matiskt anpassat sig till utbudet av gatukapacitet. Vilka poli-
tiker skulle ha kunnat motstd det fysiskt mycket patagliga
trycket av stéandiga bilkber, som sakert hade uppfattats som for-
orsakade av "dalig plajiering"?

Det ar viktigt att arligt gora upp med vart forflutna och inte
bara forfasa sig Over resultatet av bilismens genombrott. Vad
borde man ha gjort i stallet for det man gjorde? Den frAdgan har
manga hogrostade kritiker av dagens bilanpassade stader forva-
nansvart svart att ge--ett konsistent svar pa. Det ar speciellt
viktigt att dgna denna "historiska" fraga ordentlig uppmarksam-
het med tanke pa att utvecklingslanderna nu ar i bérjan av bil-
aldern. Situationen i de manga snabbt véxande storstaderna i U-
landerna ar alarmerande. (Se t ex World Bank Sector policy
Paper: Urban Transport, May 1975.) Trots att bilinnehavet ar
manga ganger lagre an i vasterlandska stader, haller stader som
Mexico City, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Caracas, Bangkok m fl pa
att bokstavligen kvéavas av biltrafiken. Aven i mycket fattiga
stéader som Calcutta, Bombay, Jakarta och Kairo, déar bilinnehavet
ar endast ca 1/30 av bilinnehavet i Norden, rader kronisk svar
trangsel pa gatorna. Det allthanna radet att inte goéra om vara
misstag ar man foga hjalpt av i u-landerna, om man inte specifi-
cerar vilka "vara misstag" faktiskt var.
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De mycket patrangande trafikproblemen i mangmiljonstaderna kan
synas nagot frammande for svenska forhallanden. Stockholm och
Goteborg star i Sverige i en klass for sig fran trafiksynpunkt.
Frdgan ar, om problemen i mindre och medelstora tatorter ar av
samma karaktér som i miljonstdderna? En probleminventering be-
traffande trafiken i nordiska tatorter i interval let 20 000 -
200 000 invanare har gjorts i Nordkoltprojektet, som presenteras
i skriften "Trafik i nordisk tatort. En framtidsstudie med ton-
vikt pd kollektivtrafiken i medelstora stader". (NU A 1978:14,
15 och 16.)

Om man forsoker sammanfatta Nordkolts mycket omfattande och
detaljrika problemskrivning i nagra fa meningar blir resultatet
féljande: Bilismens negativa effekter for stadsmiljon &r ett
stort problem ocksd i relativt smd tatorter. Bilkéer och trang-
sel ar daremot inget betydande problem i nordiska tatorter med
mindre an 200 000 invanare. Existerande vag- och gatukapacitet
kan, om bara ndgon enstaka flaskhals elimineras, hyggligt klara
en avsevart storre biltrafiksvolym - med undantag dock for parke-
ringsutbudet. Det senare problemet &ar delvis en foljd av miljo-
kraven. Ytterligare parkering pad cjatumark i innerstaderna ar i
allmanhet inte acceptabelt, och nagon mer betydande reserv av
outnyttjade parkeringsplatser pd centralt belagen tomtmark eller
i centralt belagna P-hus och garage finns inte.

| detta avsnitt har betonats att en ny syn pd stadstrafikproble-
men successivt vaxt fram, vilket aven paverkar ekonomernas
problemformulering. Under 50- och 60-talen uppfattades stadstra-
fikproblemet till stor del som en frdga om hur man skulle komma
till ratta med trangseln pa vagarna i allmanhet och speciellt pa
infartslederna morgon och kvall. Man talade om "peak-load
pricing" och prissattning av gatuutrymme genom biltullar. Nu ar
stadstrafikproblemet framst ett miljoproblem i vid bemarkelse.
Den totala trafikbelastningen pa stadsmiljon och dess manniskor
befinner sig i fokus, da de problem som uppstatt ar allvarliga.
Det &r da ocksa lampligt for ekonomerna att uppméarksamma &ven
detta problem.

| fortsattningen kommer vi mot denna bakgrund att tala om tva
huvudproblem i stadstrafiken som vi kallar problem 1 resp. 2.
Problem 1 handlar om de problem som uppkommer kring stadstrafi-
ken under hela dagen som en foljd av den kontinuerliga trafikbe-
lastningen. Problem 2 behandlar trafiken pa infartslederna under
hogtrafiktid.

2.3 Trafikutvecklingen framover

Hur ser morgondagens problem och utvecklingsméjligheter ut for
den svenska tatortstrafiken? Med ledning av de attityder och
politiska klimat som rader idag vagar man kanske goéra foljande
grova generalisering.

Vagbyggnadsepoken &r slut for tatorternas del, oavsett hur bil-
trafikefterfragan kommer att utvecklas. Kringfarter, tunnlar o
dyl ar inte inbegripna i denna forutsdgelse, dvs om den tekniska
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utvecklingen gor det mojligt att for en rimlig kostnad "bygga
bort" inte bara bilkder och trangsel utan ocksd sjalva trafiken,
sd kan en ny investeringsvag intraffa. Mer vagkapacitet for fler
bilar tycks inte langre vara onskvart i tattbebyggda omraden.
Darmed &r emellertid inte sagt att biltrafiken nddvandigtvis kom-
mer att minska i vara stader. Byggandet av vagar och gator ar
offentlig investeringsverksamhet, som sjalvklart ar politiskt
styrd. Bil investeringar ar emellertid till helt dvervdgande del
"privata angelagenheter". Enligt den prognos av bilinnehavet som
gjorts vid VTl pd Vagverket som &ar publicerad i VTI-Rapport

nr 301 (Jan Owen Jansson, Peter Cardebring och Ola Junghard:
Personbil sinnehavet i Sverige 1950-2010) kan man forvanta sig
den utveckling som anges i tabell 2.1. Siffrorna i tabellen av-
ser antalet "verkliga" personbilar per invanare. P4 grund av det
vaxande antalet avstédllda bilar har den officiella bilstatisti-
ken blivit allt mer missvisande och man har blivit nddsakad att
infora en ny definition av bilparken som vi bendmner det "verk-
liga antalet personbilar”, och som bestar av det totala antalet
personbilar i trafik plus de avstallda personbilar som kan berak-
nas aterstallas nagon gang i framtiden. Utvecklingen av det verk-
liga antalet bilar ar skilt bade frdn utvecklingen av det totala
antalet bilar i bilregistret och utvecklingen av det totala an-
talet bilar i trafik. Nar man gatt efter den sistnamnda utveck-
lingen var man under manga ar allmant benigen att sia om att
mattnadsnivan for bilinnehavet i Sverige var uppnadd. Som fram-
gar av figur 2.2 lag antalet personbilar i trafik per invanare
pa en i det narmaste oférandrad niva under aren 1976-81. Fran
och med 1982 har dock &ven den kurvan bdrjat stiga igen. Pa
basis av en analys av avstédllda bilar och bil statistiken
(VTI-Meddelande 445) kan dock konstateras att det verkliga an-
talet personbilar per invanare hela tiden har varit stigande,
dven om Okningstakten varit avsevért lagre &n for det totala
antalet personbilar i bilregistret (som inkluderar en véxande
méngd rent skrot).

MILJONER PERSONBILAR

1972 -73 -76 -75 -76 -77 -78 -79 -80 -61 -62 -B -64 -65 AR

Figur 2.2 Utvecklingen av personbil sinnehavet i Sverige 1973-84



17

Oen prognos som presenteras i tabell 2.1 nedan ger vid handen
att den mattliga okningstakt som kunnat iakttagas under den se-
naste attadrsperioden kommer att fortsatta till ar 2000.

Tabell 2.1. Bilinnehavet i Sverige enligt VTI-Rapport 301.

Bil innehav/invanare 1977 1984 2000 2010
Totalt for riket 0.37 0.40 0.46 0.48
Stockholm 0.28 0.30 0.32
innerstaden oTTS 17111 oT2it

inre fororter 0.28 0.29 0.30

yttre fororter 0.36 0.36 0.39

Goteborg 0.32 0.34 0.36
innerstaden 0.26 0.27 0.30

inre fororter 0.33 0.33 0.35

yttre fororter 0.42 0.43 0.50
Medelstora tatorter

<250 000 0.36 0.37 0.40

Smé tatorter <25 000 0.39 0.42 0.48

Glesbygd

Sddra Sverige 0.42 0.47 0.58

Norra Sverige 0.39 0.46 0.58

Prognosen enligt tabell 2.1 forutsatter att hushallens disponib-
la real inkomster kommer att oka med i genomsnitt 1 % per ar un-
der prognosperioden. Kanslighetsanalyser visar att aven relativt
avsevarda avvikelser frAdn huvudalternativets antagande betraffan-
de denna sdval som andra oberoende variabler i prognosmodellen
inte andrar resultatet i nagon hogre grad. Det ar exempelvis
mycket svart att utan direkt orimliga antaganden prognosticera
en minskning av bilinnehavet. Vagverket gor beddémningen i sin
sammanfattande trafikprognos (Personbilsprognos ar 2000
Vagverket Nr 1986:35) att det totala biltrafikarbetet i riket
kommer att 6ka med 15 « mellan 1984 och 2000.

Bilinnehavets utveckling ar givetvis en vasentlig faktor att ta
hansyn till i trafikplaneringen pad landsbygden saval som i tat-
orterna. Det kan dock inte nog betonas, att man inte bor vara
"slav under den oundvikliga utvecklingen" och planera och inves-
tera sd att prognoserna blir sjalvuppfyllande: Om man anser att
exempelvis innerstadstrafiken i de storre tatorterna ar alldeles
for stor - frAn samhallsekonomisk synpunkt - &r det detta man
skall ta fasta pd i tatortstrafikpol itiken.



18
3 TRAFIKENS OCH PARKERINGSMARKNADENS STRUKTUR | STADERNA

3.1 Biltrafikens roll i stadernas transportférsorjning
3.1.1 Arbetsresande och annat bilresande i stader

Den foregdende oOversikten av tatortstrafikens utveckling och

problem skall nu fullfoljas genom en fokusering pa vart egent-
liga problemomrade: stadernas trafik och parkeringsmarknad.

For nagorlunda stora stader skulle det vara i det narmaste fy-
siskt omojligt att klara transportbehoven med enbart biltrafik.
(Se Michael Thomson: Great Cities and their Traffic. Penguin,
1978). Har har vi kollektivtrafikens framsta marknad. | mindre
stader dar gang- och/eller cykel avstand galler for manga slag av
resor ar icke-motoriserade individuella transporter ytterligare
ett konkurrenskraftigt alternativ.

Stadernas mangdfacetterade liv och aktiviteter av olika slag inne-
bar att manniskor kommer samman i olika roller och funktioner.
For att detta liv skall fungera krévs ocksd en omfattande varu-
forsorjning och en hantering av stadsprocessernas restprodukter.
For allt detta kravs transporter av manniskor och gods. Dessa
transporter uppfattas i allmanhet som ett nodvandigt men ofran-
komligt ont - ndgot som det ar planerarens uppgift att minimera.
Aven om denna uppfattning generellt sett har mycket fog for sig,
ar den inte alltid den sjalvklart giltiga. Ibland kan en prome-
nad till arbetsplatsen eller nigon annanstans vara ett noje i
sig - nagot som absolut inte bor minimeras eller elimineras.

Stadens transporter ar av mycket varierat slag och pagar i all-
ménhet under en stor del av dygnets timmar som en spegling av
dess aktiviteter. Ju storre staden ar, desto storre del av dyg-
nets timmar &ar dess transportapparat i arbete. Transportfunk-
tionerna varierar 6ver tiden ocksd i anslutning till aktivitets-
monstren. De flesta resor till och frAn arbetet sker p& morgonen
och eftermiddagen. Manga forsorjningsfunktioner som innebar gods-
transporter sker huvudsakligen utanfor den vanligaste arbetsti-
den, medan tjansteresorna framst sker under denna tid. Resor som
har samband med socialt liv, ndéjen och rekreation &verlagrar
arbets- och tjansteresor och pdgar under en stor del av dygnet
kanske med en koncentration under lunchperioden och kvallstim-
marna.

Genom resvaneundersokningar har man i olika stader skaffat sig
en viss bild av det totala personresandets omfattning och hur
det fordelar sig pad olika funktioner och fardmedel. For arbets-
resor i Sverige galler i stort sett att kollektivtrafiken kvan-
titativt sett endast spelar ndgon mera betydande roll i tatorter
med mer &n 25.000 invanare. Bilens relativa betydelse &ar storst
i de medelstora orterna men avtar i storstaden Stockholm.
Monstret framgar av figur 3.1 nedan.
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FARDMEDELSFORDELNING ARBETSRESOR INOMPENDLING
Andel

100%

50%

T-REGION
Tatorter Gote- Glesbygd-vtatort
>25 000 inv borgi efter tatorts-

Norra j Sédra Sverige 1 storlek

T Ackumulerat
1 ! antal inv,
1 5 6 miljoner

Figur 3.1 Lokala arbetsresor fordelade p& fardmedel beroende pa
tatortsstorlek enligt FoB 1975 (Kalla: Transportradets
rapport 1985:4)

En strukturell olikhet mellan transportsystemen i storstader och
transportsystemen i mindre och medelstora tatorter ar att i de
mindre orterna gang- och cykel trafikens andel av total trafiken
ar betydligt stérre. | smd tatorter och i glesbygd &r, som ovan
namnts, busstrafiken en narmast marginell fOreteelse.

En jamforelse med fardmedelsfordelningen for alla personresor
inom nagra internationella storstader gors i tabell 3.1 nedan.

Tabell 3.1 Fardmedel sfordelningen for personresor i ett antal
utlandska storstader. Samtliga resor och fardsatt
under 24 timmar utom dar annat anges.

Kalla: Enkatunderstkning utférd av forfattarna 1982.

Stad Antal ’ Fardmedelsfordelning e
invanare Bil Kollektivt GCM
(miljoner)
Amsterdam 0,7 32 20 48
Sheffield 0,8 38 31 31
Adel ai de 0,9 75 7 18
Dublin (morgonpeak) 1,0 52 35 13
Dusseldorf 1,2 45 33 22
Hamburg 1,7 42 50 8
Sydney region 3,2 50 19 31
London (GLC area) 6,7 41 33 26
Paris 10,1 34 58 8
Tokyo (adm grans) 12,0 19 34 47
New York (Metropolit) 15 51 37 12

Tokyo (Metropol area) 29 24 27 49
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Siffrorna i tabell 3.1 tyder pd att det inte tycks finnas nagon
entydig tendens i fardmedel sférdelningen som funktion av véxande
stadsstorlek. Hoga andelar GCM finns saval bland relativt sma
storstader som bland de mycket stora. Kollektivtrafikens andel i
dessa relativt stora stader ligger dock genomgdende under 40 %
med undantag av Hamburg, dar kollektivtrafiken svarar for 50 %.

| tabell 3.2 nedan jamférs bilresandets relativa och absoluta
omfattning for olika reseandamal i nagra utlandska stader.

Tabell 3.2 Bilresandet i ett antal storstader

Stad Antal bilresor Bilresandets andel
(1000-tal/dag) av total resandet for
) resp reseandamal (%)
Arbete Ovrigt Arbete Ovrigt

Berlin 885 861 36 % 44 o
London 2.600 3.800 37 % 43 %
Sydney 887 1.236 45 % 51 %
Stockholm 210 149 36 % 33 %
Adel ai de 415 865 61 % 73 %
Perth 481 1.382 83 % 76 %
Tokyo 1.420 10.160 10 % 21 %
Paris 674 1.537 27 % 38 %
Dusseldorf 300 370 41 % 49 %

Kalla: Se tabell 3.1

Av tabell 3.2 framgar att absolutnivan pa det bilresande som ge-
nereras av andra reseandamadl &n arbete &r mindre an eller hogst
av samma storleksordning som arbetsresandet med bil. For att bil-
den av trafikbelastningen skall bli fullstdndig bdr varudistribu-
tionstrafiken tillfogas. De trafikrakningar som gjorts i nagra
av de stader som ingar i tabell 3.2 pekar pd att andelen lastfor-
don &r ca 10 % av det totala fordonsflodet sett 6ver en tolvtim-
marsperiod Over snitten kring resp stad.

Bilen spelar salunda en stor roll i stadernas persontransporter.
En betydande del av biltrafiken ar knuten till arbetsresor men
bilen spelar synbarligen en &nnu storre roll vid andra resor.
Frdgan ar om denna roll &r alltfor stor med hansyn taget till
biltrafikens totala kostnader. Hur denna alltfbr stora roll upp-
kommit genom att enskilda bilister och féretag inte har tillgang
till ett korrekt beslutsunderlag nar det galler att bedéma kost-
naderna for olika fardsatt och pa langre sikt olika lokalise-
ringar?

Den foregadende diskussionen har gallt trafik och transporter
inom stadsomraden tagna som helhet. Nar det géaller stadsomra-
denas inre centrala delar minskar utrymmet for bilanvandning pa
grund av rent fysiska begransningar. Detta far effekter pa fard-
medel sférdelningen for savél arbetsresande som for resande i
andra arenden.

Man finner att for Stockholms del bilandelen faller fran 28 %
till 25 % och for Goteborgs del fran 45 % till 35 % n&ar man
begrénsar sig till arbetsresor till innerstaden.



21

3.1.2 Biltrafiken uppdelad mellan privat och yrkesméassig trafik

Den for vart syfte vasentligaste uppdelningen av biltrafiken ar
mellan sadana resor/transporter som foretas for rent privata an-
damal, och sadana som goérs i tjansten. Resorna till/frAn arbetet
utgdr ett slags mellanting.

Linder rusningstid pd morgonen &r resor till arbetet den klart
dominerande reskategorin.

Enligt den resvaneunderstkning som SL (Storstockholms Lokal-
trafik) gjorde 1980/81 kommer ca 40% av pendlarnas bilar i mor-
gontrafiken in till Stockholm att anvéndas dven under dagen i
arbetet. Godstrafiken utgér i runda tal 10% av totala flodet, s
man kan alltsd sdga att for ungefar vartannat fordon galler, an-
tingen att ett foretag/offentlig myndighet star for hela reskost-
naden, eller att reskostnaden kan dras ifrAn inkomsten vid berak-
ningen av inkomstskatten pd grund av att den egna bilen anvénds

i tjansten.

Trafiktopparna ar mycket mindre markerade for biltrafik an for
kollektivtrafik och i innerstaden ar biltrafiken pa en nastan
jamnhog niva frdn 6 pa morgonen till 6 pd kvallen.

Under arbetsdagen (eller under den period som ligger mellan tra-
fiktopparna pa morgonen och eftermiddagen) ar biltrafiken helt
naturligt dominerad av den yrkesmaéssiga trafiken, dvs tjanste-
resor med bil och godstransport med skapbilar och lastbilar. Per-
sonbil sresorna i tjansten bestar dels av rena persontransporter
och dels av kombinerade transporter av hantverkare och andra yr-
kesmén med tunga eller skrymmande arbetsredskap.

3.2 Parkeringsmarknadens struktur
3.2.1 En Oversiktsbild

Den grundlaggande forutsattningen for uppkomsten av en parke-
ringsmarknad inom ett visst omrdde ar att det existerar kopare
och saljare av parkeringstjanster inom omradet ifraga. Poten-
tiella kopare finns i anslutning till sadana platser som utgér
malomrade for resor med bil. Saljare finns antingen om den loka-
la parkeringsmarknaden &r/kommer att bli kommersiellt intressant
eller om det av andra skl &n de kommersiella t ex av trafiksé&-
kerhetsskal eller med hansyn till den lokala framkomligheten &r
ndédvandigt att reglera parkeringen.

Existensen av parkeringsmarknader ar ingen sjalvklarhet. | de
flesta lander och stader behdver inte trafikanterna betala for
att fardas pd allmanna véagar, vare sig pa landsbygden eller i
stdderna. Vagutgifterna finansieras genom allménna skatter knut-
na till t ex innehavet av ett fordon. Alla resor har en start-
och en mal punkt och vid dessa punkter maste fordonet stad stilla
d vs vara parkerat. For manga manniskor ter det sig naturligt
att betrakta uppehallet vid start och mal som delar av resan och
att avgift inte skall betalas for detta lika litet som for sjal-
va farden.
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Parkering pa allman gatumark har darfor inte avgiftsbelagts i
manga lander forran i ganska sen tid. Emellertid har stigande
bilinnehav och stigande biltrafiktryck pd vissa omraden pd manga
hall framtvingat en omprovning av avgiftsbelaggningen av gatu-
mark. Samtidigt har garkeringsefterfragan inom vissa omraden
vuxit till sddan niva att trangselproblemen for bilisterna sjal-
va har varit en tillracklig grund for uppkomsten av lokala kom-
mersiella parkeringsanlaggningar. Detta har kunnat ske oberoende
av om gatumarksparkeringen i samma omrade reglerats eller inte.

Parkeringsmarknaden i ett land bestar i sjalva verket av manga
olika delmarknader med inbdrdes tamligen skiftande struktur.
Marknadernas utvecklingsniva varierar mellan lander och inom
lander mellan olika typer av stader och omrdden. Man kan skilja
mellan foljande typer av omraden:

Megastader med mangmiljonbefolkning och satellitstader
Stora stader med ett huvudcentrum och periferi

Mindre stader och tatorters centrala delar

Landsbygd

Terminal omraden for fjarrtrafik (flyg, jarnvag, bat)

Pooow

Fordelningen av boende och arbetsplatser i relation till centrum-
punkten illustreras i figur 3.1 nedan fOr de tre stadstyperna
enligt a - ¢ ovan. Av figuren framgar att arbetsplatskoncentra-
tionen ar oerhort stark i dessa stdders centrala delar medan
boendet har en jamnare profil.

Koncentrationen av boende och sysselsattning atfoljs av en mot-
svarande markprisprofil. En illustration till markprisnivans
dramatiska beroende av centrumavstandet ges i figur 3.3 nedan.

Nedan diskuteras i korthet de forhallanden som bestammer forut-
sattningarna for respektive omrades parkeringsmarknad.

a. "Megastader”

| dessa stader bor och arbetar miljontals manniskor. | allmé&nhet
rader det en obalans i dessa staders centrala delar sd att anta-
let arbetande &r betydligt fler dn antalet boende. Dessa stéder
har vuxit fram under lang tid och det har bildats skikt av om-
raden med koncentration av arbetsplatser varvat med skikt av
boendeomraden. Stader som ursprungiigen har varit separata nar-
liggande stadder har forst blivit randstdder och darefter ofta
inkorporerats i ett kontinuerligt stadslandskap kring "mega-
staden". Dessa stader ar ocksd centra for en stor mangd aktivi-
teter av de mest skiftande slag.

| dessa stader maste en stor del av personforflyttningarna ske
med kollektiva fardmedel eller till fots. Biltrafiken &ar emeller-
tid betydande i alla delar av detta stadslandskap och den varie-
rande intensiteten i lokaliseringen av arbetsplatser, kdpcentra,
kulturella centra och boende gor att ett betydande parkerings-
tryck finns inte bara i de centrala delarna utan inom manga del-
omraden.
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Den varierande alderstrukturen hos bebyggelsen gor ocksa att par-
keringsforutsattningarna ser mycket olika ut inom olika omraden.
Bebyggelse som tillkommit under de senaste 30 aren har i allman-
het planerats med viss hiansyn till parkeringstillgdngen i anslut-
ning till byggnaderna. Den &aldre bebyggelsen, som i allmé&nhet do-
minerar i dessa stader, ar inte bil anpassad och parkeringsproble-
men kan dar bli svarbemastrade.

LEEDS

Job«

*4267/km2

GOTHENBURG
Jobs

i 31163/km2

TOKYO

Fig 3.1 Koncentrationen av boende och arbetsplatser i tre stader
(Kalla: egna data)
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Markprisernas beroende av avstandet till centrum
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Figur 3.2 Markprisernas beroende av avstandet till centrum i
Stockholm. Data fr&n 1981. Taxerade markvarden i
Stockholm 1933-1981, ref Stanislaw Szynkier 1983

b. Stora stader med ett huvudcentrum och periferi

Dessa stader ligger i storlek kring 1 miljon invanare. Stadens
form kan variera mycket liksom de lokala bebyggelsef6rutséatt-
ningarna men i grunden finns ett dominerande centrumomrade och
en periferi.l centrumomradet finns en stor koncentration av

arbetsplatser, stora kopcentra och ett omfattande kultur- och
nojesutbud. Boendet i centrumomradet &r av stor omfattning men
antalet arbetsplatser &r betydligt fler & antalet boende.

Kring de centrala delarna i dessa stader finns ringar av i hu-
vudsak bostadsbebyggelse med olika alder. | bostadsbebyggelsen
finns inslag av arbetsomraden och mindre centra for kop, kultur
och nojesliv. Till ratt stop del har dock periferiomradena karak-
taren av sovstéder.

Parkeringsproblemen i dessa stader finns bade i centrum och i
periferin. | de centrala delarna sammanlagras manga slag av
parkeringsefterfragan till en stor total efterfragan som under
delar av dagen kan skapa regelratta koer pd parkeringsmarkanden.
Boende, arbetande, besdkande och distributionsfordon konkurrerar
om parkeringsutrymmet.

| periferins sovstader ar bilden en helt annan. Efterfragan pa
parkering &r obalanserad 6ver tiden och boendeparkeringen natte-
tid ar den dominerande efterfragekomponenten. Dagtid finns ofta
en mycket stor overkapacitet. Tva huvudproblem finns i dessa om-
raden. | aldre omrdden saknas till stor del parkeringsutrymmen i
bebyggelseplaneringen. Det &r endast gatumarken som star till
forfogande, vilket i takt med tkande bilinnehav har skapat stora
problem for parkering, framkomlighet och renhallning. | nyare om-
raden finns andra problem namligen att effektivt administrera
den speciella parkeringskapacitet som byggts upp. Det galler att
skapa belaggning, klara de finansiella kostnaderna, halla ord-

ning pa parkeringsplatserna, driva in avgifter, hindra farlig
och olaglig parkering mm.
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c. Mindre staders och tatorters centrala delar

Forhallandena i denna typ av stader ar Principiellt likartade
med dem som beskrevs under b. ovan. Skillnaden &r att stadens
storlek i sig betyder att aktivitetskoncentrationen E)(r ytenhet
ar mindre an i de” stora staderna. Gang-och cykel trafiken” betyder
ocksd relativt mera nar det galler arbetsresor men dven for Gvri-
ga resedndamal. | de centrala delarna kan emellertid periodvis
parkeringsefterfrdgan vara (}/cket stor och motivera uppkomsten
av en mer eller mindre ordnad parkeringsmarknad.

For denna kategori av stader finns liknande administrativa par-
keringsproblem i periferin som dem som namndes under b. ovan. De
ar dock av mindre omfattning dd den rena landsbygdsomgivningen
som helt saknar parkeringsproblem betyder mera | detta samman-
hang.

d. Landsbygd

Ur parkeringsmarknadssynpunkt &r denna kategori tamligen ointres-
sant. Utrymme finns i allmanhet att stalla bilen i _anslutning
till vilken mél punkt som helst, och aven om detta inte ar moj-
ligt saknas den koncentration av efterfrdgan som &ar nodvandig
for att en marknad skall kunna etableras. Ett specialfall i den-
na kategori ar parkering i_anslutning till landsvagarna/motor-
vagarna. Har kan i anslutning till vdgar med tat trafik en be-
tydande efterfrdgan pa parkering uppsta lokalt.

e. Terminal omraden

Flygterminaler har i takt med den snabba utvecklingen av person-
transporterna med flyg blivit omraden dar en intensiv parkerings-
efterfrdgan finns inom ett relativt litet omrade. Trots att flyg-
platsens omgivning kan vara i det ndrmaste pastoral eller mycket
glesbebyggd uppkommer alltsd en 0 av parkeringsefterfrdgan. Des-
sa lokaliseringar har i ett internationellt perspektiv varit de
som framst har kommit att bilda basen for kommersiella aktivite-
ter inom parkeringsomradet.

3.2.2 Parkeringsefterfragan

Parkeringstjansten ar speciell i flera avseenden. | foregéende
avsnitt belystes att det inte under alla forhallanden etableras
en marknad for denna tjanst da tillgdng till parkering i anslut-
ning till en bilresa ofta har betraktats som en fri rattighet.
Marknaden vaxer fram antingen under trycket av trangsel och
problem som foljer i parkeringens spar eller som ett resultat av
planering for att undvika att sidana effekter uppstar.

Parkeringstjansten &ar komplementdr antingen till resa med bil
eller till innehav av bil. For att en bilresa skall kunna avslu-
tas sd att foraren lamnar bilen, kréavs tillgang till en parke-
ringsplats. Bilresan och dess andamal &r de primdra funktionerna
- parkeringen sekundar. For att det skall vara mojligt att aga
eller permanent disponera en bil maste den kunna stallas nagon-

stans da den inte anvinds. Tillgdng till parkering ar salunda
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ocksd komplementar funktion till sjalva bilinnehavet. (1 Japan
har man tagit fasta pd detta och kraver att en presumtiv bilko-
pare presenterar ett intyg som visar att han disponerar en par-
keringsplats for bilen.)

Karaktaren av_komplementtjanst gor att parkeringsefterfrdgan kan
harledas ur efterfrdgan pd de primara tjansterna - resande med
bil och innehav av bil. Samtidigt paverkas efterfrdigan av dessa
priméara tjanster av utbud och pris pad parkering pd ett mycket
direkt satt eftersom parkeringen ar ett nddvandigt komplement.

En andra karaktaristisk egenskap hos parkeringstjdnsten &ar dess
tvadimensionella karaktar. Efterfrdgan pa parkering har dels en
kapacitetsdimension - antalet efterfrdgade platser i varje givet
ogonblick - dels en tidsdimension - parkeringens varaktighet. |
detta avseende liknar parkeringsefterfrdigan t ex el efterfragan
eller efterfrigan pd kollektiva transporttjanster. El efterfrdgan
mats i effekt- eller i energitermer. Efterfrdgan pa kollektiv-
resa kan matas saval i antal platser som i termer av personkilo-
meter .

Den tvadimensionella karaktaren hos efterfrigan har vissa kon-
sekvenser for saval beskrivning av parkeringsmarknader som for
utformning av parkeringspolitik. Fragor som ror t ex efterfra-
gans forlaggning i tiden, sammanlagringseffekter av flera efter-
fragekomponenter, separat prissattning av kapacitet och parke-
ringstid bor behandlas, utover de frdgor som aktualiseras av
parkeringstjanstens karaktar av komplement.

Figurerna 3.4 och 3.5 illustrerar varaktighetsférdelningen for
parkering med olika reseandamal. Som exempel har valts tre
franska stader.

Parkeringsefterfrdgans tvadimensionella natur vidgar styrmaijlig-
heterna. Parkeringspolitiken kan inriktas pa att paverka saval
momentana kapacitetsansprak som varaktighet och parkeringens
forlaggning 1 tiden.

Ett vanligt satt att strukturera efterfrdgan pad parkering utgar
ifrAn resans primara dndamal. Denna indelning kan vara mer eller
mindre detaljerad. Vanligt ar att anvénda féljande kategorier:

Arbetsparkering
Tjansteparkering
Inkép/serviceparkering
Besoksparkering vid bostad
Boendeparkering

Denna vanliga indelning ar i viss min svarhanterlig och ibland
vilseledande, da all parkering betraktas som slutfunktion i
bilresor med olika andamdl. Bostadsparkeringen kan emellertid
kanske béattre betraktas som en typ av basparkering. Om inga
beslut att resa med bilen fattas kommer bilen att stadigvarande
befinna sig pa denna bas.



Figur 3.5
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P4 motsvarande satt kan parkering i anslutning till arbetsplats
betraktas som en typ av temporar basparkering. Om bilen under
arbetstidens gang anvénds for tjanstearenden eller for andra
arenden ldmnar bilen den temporédra basen tillfalligt men ater-
vénder senare till denna eller till bostadsbasen.

Basparkering innebér att bilféraren har tillgang till bilen for
olika reseandamél, aven ovantade sédana, i anslutning till ba-
sen. Efterfragan pa bostadsbasparkerln? beror pa bilinnehavet
och bilisternas beslut att utnyttja bilen for resor fran basen.
Om man onskar minska bilresandet kan det darfor vara menings-
fullt att gora det mindre attraktivt att l&mna basen resB gora
det attraktivt att stanna med bilen pa basen. Om bostadsbasparke
ring forekommer i ett omrade ddr parkeringsefterfragan ar mycket
hg under vissa perioder, t ex i en stads centrala delar, kan
det vara méjll?t att skapa utrymme for denna efterfragan genom
at;c( fordyra eller pa annat sétt gora basparkeringen mindre att-
raktiv.

Konflikten mellan partiell samhallsekonomisk effektivitet pa
parkeringsmarknaden och en 6vergripande samhéllsekonomisk effek-
tivitet blir hér tydlig. Om parkeringen prissatts enligt alterna
tivkostnadsprincicen och déarigenom skilda parkerares olika betal
ningsvilja far sia igenon, kan basparkeringen vid bostaden slas
ut periodvis i vissa omraden. Hér_lﬂenorp mojliggors trafik till
omradet ifraga samtidigt som trafik fran (och senare till) basen
tvingas fram.

Om en samhallsekonomiskt effektiv prissattning tillampas pa par-
keringsmarknaden medan andra delar av resande och transporter
inte Prlssétts pa detta satt kan svara fel allokeringar bli folj-
den. | det ovan beskrivna fallet med boendeparkering leder en
samhallsekonomiskt sett ineffektiv prissattning av sjalva resan-
det till att savdl de som basparkerar vid bostaden som de som
onskar parkera sin bil déar av andra skdl far ofullstandig infor-
mation om verkningarna av sina rese- och parkeringsbeslut.

Strukturering av parkeringsefterfragan for godstransporter

Som framgick av avsnitt 3.1 ovan utgor godstrafiken en betydande
del av total trafiken i manga stader. En hel del av den trafik
som traditionellt raknas som persontrafik omfattar ocksa mer
eller mindre omfattande godstransporter.

Godstrafikens parkeringsfunktioner maste tillgodoses for att en
stad skall kunna fungera. Fragan &ar bara pa vilket satt distri-
butionen skall ske dvs under vilka tider och med vilka slag av
fordon. Tunga fordon skapar vissa stordriftsfordelar i den fy-
siska distributionen i sig. Dessa fordelar ats emellertid snabbt
upp av den begransade framkomligheten i stéaderna, som forlanger
transporttiderna. Dessutom har ett tyngre fordon normalt sett en
storre negativ miljoeffekt an ett mindre, allt annat lika.

Insikten om godstrafikens fysiska nodvandighet for stadsfunk-
tionerna har praglat parkeringspolitiken nar det galler saval
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anvéndningen av existerande faciliteter och gatumark som upp-
byggandet av nya faciliteter. Sarskilda delar av gatumarken har
lamnats fria frdn parkeringsplatser eller definierats som last-
zoner. Vid ny- och ombyggnad har man ibland lyckats tillgodose
godsforsorjningen genom sarskilda lastgator.

Ur samhéllsekonomisk synpunkt finns det emellertid skal att
fundera 6ver hur avvdgningen mellan godstrafik och 6vrig trafik
och parkering bor ske. Skall godstrafiken betala for den kapa-
citet den tar i ans& rak och de negativa miljoeffekter den ger
upphov till eller skall dessa kostnader tdckas med allménna
skattemedel? Om kostnaden skall téckas med skattemedel - hur
skapas dd konkurrensneutral itet mellan foretag som internt tar
kostnaden for hyra av sarskilda lastgator mm och foretag som
anvander den allménna gatumarken som lastgata?

3.2.3 Utbudet av parkering. Marknadstyper

Utbudet av parkering kan struktureras efter olika principer.
Négra vanliga indelningsgrunder ar féljande:

a. Strukturering efter typ av anléggning eller fysisk faci-
litet som utnyttjas for parkeringen t ex gata, P-hus etc.

b. Strukturering efter parkeringens juridiska form t ex gatu-
marksparkering enligt offentligrattsliga principer, impli-
cit avtal parkering, avtal sparkering med formellt avtal.

C. Strukturering efter karaktdren av den dispositionsratt
som implicit eller explicit galler vid olika slarizj av par-
kering. Parkering kan ske med upplatelse per tillfalle,
for en viss langre tidsperiod oberoende av antalet parke-
ringstil | fallen under denna tid eller slutligen genom
dgande av det utrymme i fastighet eller p& markomrade som
anvénds for parkeringen.

Dessa olika indelningsgrunder ar anvandbara i olika sammanhang.
Indelning a. ar av stor betydelse ndr det galler att studera
kostnader och kostnadsstruktur fran produktionssidan i parke-
ring. Stora skillnader finns mellan de olika typerna av facili-
teter nar det galler saval kostnadernas absoluta niva som deras
struktur. Indelningen har ocksa sin betydelse vid analysen av de
totala parkeringskostnaderna da parkerarnas kostnader kan skilja
sig vasentligt mellan olika slag av faciliteter. Vid korta aren-
den kan exempelvis parkerings- och gangtld bli vasentligt storre
vid parkering i P-hus an vid parkering pa gata.

Indelning b. har sin frdmsta betydelse ndr det galler att ana-
lysera hur rattsreglerna begransar respektive mojliggor_olika
typer av parkeringspolitiska atgarder resp. organisatoriska
arrangemang pa parkeringsmarknaden.

Indelning c. ar betydelsefull nar det galler att analysera sam-
spelet mellan parkeringspolitik, utbud och efterfrdgan. De akto-
rer pa marknaden som efterfragar parkering - foretag och enskil-

da - kan antas gora ekonomiska avvégningar mellan den ena eller
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andra avtalsformen. Om parken ngspol i ti ska atgarder satts in sa
att endast nagon av dessa avtalsformer paverkas effektivt blir
foljden trolié;en att marknaden véljer andra avtalsformer varige-
nom de avsedda effekterna inte uppnas.

De exklusiva platserna ar definitionsmaéssigt bara tillgangliga
for en exklusiv person eller grupp av personer. Pa nagot satt
stangs andra an de godkinda anvandarna ut ifrdn de exklusiva
platserna. De allménna platserna &r tillgéngliga for alla som
uppfyller vissa pa~forhand definierade Kkriterier, t ex betalar
avgift, har tillstdnd av visst slag, parkerar kortare an viss
foreskiven tid etc. Fysiskt kan platserna vara avsedda for en
speciell kategori eller samtidigt nyttjas fér flera olika kate-
gorier.

Den som utbjuder parkeringsplatser star alltid infor det grund-
laggande problemet hur han skall genomdriva att de som parkerar
uppfe/ller de kriterier och krav som parkeringsupplataren fast-
stallt. Tva huvudmetoder finns, ndmligen

-Avsparrning av parkeringsomradet

-Kontroll genom patrullering av att bestammelserna i
omradet efterlevs

Den forsta metoden kan anvéndas i parkeringshus, garage och i
viss utstrackning pa tomtmark. Praktiskt sett kravs darvid en
kontinuerlig 6vervakning av att spérrsystemet for in- och utfart
fungerar pd ratt satt. Den andra metoden &r anvandbar for alla
slag av”~facil iteter men praktiskt det enda tillgangliga alterna-
tivet pa gatumark. Under speciella forutsattningar kan gatumark
som har naturliga barriarer avsparras pa samma Satt som t ex ett
P-hus och tilltradet kontrolleras. Exempel pa detta finns i
Paris och en liknande lésning har diskuterats for omradet inom
vallgraven i Goteborg.

Kostnadsstrukturen for parkering skiljer sig mellan byggda an-
laggningar & ena sidan och gatu/tomtmarksparkering (markparke-
ring) a den andra. Kapitalkostnaderna &r lagre for markparkering
medan markpriserna per plats_blir betydligt hogre. For markparke-
ring maste ocksa driftsorganisationen anpassas till andra och
svarare Overvaknings- och avgiftsupptagningsproblem an vad som
géller for de by?g a anlaggningarna vilket ocksa skapar skillna-
er i kostnadsbilden.

| figur 3.6 nedan visas hur stor alternativkostnaden ar per mark-
parkerincjsplats vid olika belaggningsantaganden och pa olika av-
stand fran Stockholms centrum.

Markvérdet for en central parkeringsplats i Stockholm ligger i
intervallet 40-100 tkr beroende pd avstdndet fran centrum. Detta
betyder att alternativvardet for mark ligger i nivad med eller
over anlaggningskostnaden for en parkeringsplats i ett P-hus.
For en bilpendlare som parkerar pa markplats i innerstaden &r
enbart markkostnaden 400-1000 kr/man.
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Antal m frAn centrum

Figur 3.6 Alternativkostnad for mark for parkeringsplats i
Stockholms innerstad som funktion av avstand till
centrum. Tre beldggningsalternativ.

Data for 1981 enligt S. Szynkier. Kalkylranta 10 .

Den arliga alternativkostnaden for mark for Stockholms kommuns
ca 28 000 bil platser i innerstaden ligger pd nivan 100-150
miljoner kronor att jamféras med verksamhetens reguljara ars-
intakt pad nivan 25-30 miljoner kronor.

Driftskostnaden for markparkeringsplatser ligger idag pa nivan

700 - 1200 kr/plats, beroende pa vilken betalservice allmanheten
bjuds och vilken betalningsteknik som utnyttjas. Driftskostnaden
omfattar kostnader for betalsystemet, teknisk service och plats-
underhéll/rengoring. Kostnader for overvakning &r inte inrakna-
de. Overvakningskostnaden kan variera kraftigt fran kommun till

kommun och mellan olika organisationer. Som exempel kan ndmnas

att Stockholms kommuns 6vervakningsorganisation 1984 omfattade

ca 450 tjanster. Enbart personal kostnader for denna organisation
torde uppgd till ca 70 miljoner kr/ar.

Sammanfattningsvis utgor alltsd driftskostnaderna for markparke-
ring i Stockholms kommun ca 10 - 20 % av totalkostnaden och mark-
kostnaden resten. Genomsnittskostnaden per p-plats och ar uppgar
totalt till ca 7000 kr i Stockholms innerstad medan genomsnitts-
intakten per plats och ar ligger pa nivan 900 - 1000 kr/plats. |
en nagot mindre kommun med lagre markpriser blir framst markkost-
naden lagre men aven driftskostnaden kan sjunka nagot.
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3.2.4 Parkeringsefterfragans spegling av resandets struktur.

P4 parkeringsmarknaden stalls efterfragekomponenter i parke-
ringen med olika varaktighet och arendeinnehall i relation till
ett utbud av olika facil iteter som karaktari seras av olika expli-
cita och implicita priser liksom av skillnader i parkerarnas
general iserade kostnad i form av parkeringstid och gangtid. Ett
balanslage uppkommer som kan vara mer eller mindre effektivt ur
samhallsekonomisk synpunkt. Parkeringsvolymen kan totalt sett
vara felaktig, fordelningen mellan faciliteter och anvéndare kan
vara inoptimal.

I figurerna 3.7 och 3.8 nedan visas hur parkeringsefterfragan i
Stockholm i bérjan av 70-talet kanaliserades till olika parke-
ringsfaciliteter. Gaturummet &r malpunkt for det Overvagande
antalet resor och de dominerande &rendena ar inkdp, rekreation,
service och tjanst. Da arendetiderna for dessa reseandamal &r
korta kommer de totala kapacitetsansprdken i termer av_plats-
timmar emellertid att vara mindre pd gata an pa tomt. Arenden
med l&ngre varaktighet kanaliseras framst till tomtmark och
p-anl&ggningar.

Antal Parkeringstimmar
fordelat pa Parkeringstyp och Andamal

Tim £ Arbete

Tjanste
r] Inkop/Rekr/Service

UJ &wrigt

Sats Toat P-anlaggn

Sthim innerstad, vardag okt -71

Figur 3.7 Fordelning av antal parkeringstimmar pa typ av utbud
och &ndarna!
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Antal resor H| Arbete

220 N Tjanste
Inkop/Rekr/Service
[[J Ovrigt

200
180
160
140
120

100

80
60
40
20

0
6ata Toat P-anligg

Figur 3.8 Fordelning av antal bilresor pd typ av P-facilitet och
arende

Gatumarken har behallit sin attraktivitet for vissa parkerings-
andamal. Sedan borjan av 70-talet har insatserna for Gvervakning
av parkerln(];sbestammelsernas efterlevnad okats betydligt. Detta
har lett till en mycket stor 6kning av antalet beivrade Overtré-
delser som 1978 uppgick till ca 500.000 och 1984 till ca 400.000
pd gatumarken i Stockholms kommun. Under samma period har kont-
rollavgiften hojts minst i takt med inflationen. Den Okade Over-
vakningsinsatsen och den hdjda kontrollavgiften kan betraktas
som en de facto prish6jning av gatumarksparkeringen som”har lett
till att Stockholms kommuns parkeringsverksamhet 1984 far ca

50 % av sina intakter fran kontrollavgifter.

Detta parkeringstryck péd gatumarken ar inte enbart en Stockholms-
foreteelse. | tabell 3.3 nedan redovisas en sammanstéllning av
utbud av gatumarksparkering och forekomsten av Gvertradelser av
parkeringsbestimmelserna i ett antal stader. Av tabellen framgar
att overtradelserna Overallt har en stor omfattning och att den
finansiella effekten &r betydande i relation till intédktspoten-
tialen fran den reguljara avgiftsbelagda parkeringen.
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Tabell 3.3. Utbud ay gatumarksparkering, intéktspotential och
raﬁp_orterade overta)éle?sern? 16 pstéc?er. gKé la: ggn err?katunder-
sokning 1983.
Stad Om-  Gatu- % av.  Betal - Max Over- Ink.
rade plat- total period ink  tra-  kontr
ser  uth (tim) got/ del- avg.
avgift ar ser
Stockholm cC 15482 18 10 70 478 56
Goteborg cC 3500 9 10 36 70 9
Berl in CBD 500 4 9 0,23 900 14
Braunschw CBD 819 5 9 0,55 100 0,5
Kiel CBD 1000 6 10 0,9 95 0,8
Dusseldorf cC 4000 9 10 2.9 380 5
Sheffield cc 1500 9 10 0,28
London cc 25700 7 10 16,7 2000 10
Leeds cc 2100 6 10 1 24 0,1
Paris ccC 54000 7 486 4700 500
Adelaide cC 2355 9 8,5 1 400 2,8
Perth cc 17400 4 10 0,43 180 1,2
Sydney cc 2900 7 9,5 0,7 448 6,9

CC= innerstad, CBD= citykérna. Belopp i respektive lands valuta.
Maximal inkomstpotential uttrycks i miljoner liksom inkomst av

Overtradelser av parkeringsbestimmelserna. Antal Overtréadelser

anges i tusental.

3.3 Nagra sammanfattande reflexioner kring parkeringsmark-
naden ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.

Prisséattningen av markparkering, vilken i huvudsak bedrivs av
kommuner, pa gatu- och tomtmark, tar inte nagon hansyn till
alternativkostnaden for marken i sig. Nar vinst- eller forlust
diskuteras i en kommunal driftsorganisation beaktas endast
driftskostnader vilket innebéar en allvarlig snedvridning i om-
rdden med hogre markvéarden. En liknande snedvridning uppkommer
darigenom att investeringen i nya anlaggningar inte grundas pi
samhall sekonomi ska nytto-kostnads-kalkyl er.

| Sverige, men aven internationellt som visas i tabell 3.3, sker
i verkligheten prissattningen av gatuutrymme for parkering i
stor utstrackning genom kontrollavgifter. Prissystemet kommer
darigenom att innehalla ett slumpmoment och effekterna av ett
sadant system ar inte nédvandigtvis positiva ur samhallsekono-
misk synpunkt. Systemet medfér t ex att personer med lokalkénne-
dom och med mdjlighet att halla uppsikt éver bilen far ett lagre
de facto pris for sin parkering an andra. Personer med hog risk-
bendgenhet gynnas ocksa.
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Avkriminal i seringen av parkeringens kontrollavgifter innebér ett
faktiskt erk&nnande av dessa avgifter som ett sorts pris (vid
trafikforseelser, t ex hastl?hetsijvertrédelser, tas visserligen
ocksd en avgift ut men hartill kommer en mojlig stor straff-
sanktion).

Kommunerna accepterar den parkeringsvolym som uppkommer vid en
given Overvaknings- och kontrollavgiftsniva. Det vore da ur
samhéllsekonomisk synpunkt béattre att definiera ett pris som
motsvarar denna volym och hitta ett tekniskt acceptabelt satt
att ta ut de resulterande avgifterna av trafikanterna. Detta
system borde vara sa beskaffade att icke-betalare latt upptacks.
De_ekonomiska effekterna av brott mot betalningsbestammelserna
maste vara kannbara.

En annan sak &r att man kanske inte &r beredd att politiskt
acceptera de parkeringspriser och den parkeringsvolym som impli-
cieras av ett sddant prissattningssystem.

Ur samhallsekonomisk synpunkt dr systemet emellertid bra s
lagre priserna motsvarar de samhallsekonomiska kostnaderna eller
eventuellt ligger 6ver denna nivd pd grund av ett oelastiskt ut-
bud gér att marknadsbalans forst uppnas vid en prisniva éver den
langsiktiga samhalleliga marginalkostnaden.

Helt klart ar att ‘prlserna for markparkerin ? borde differentie-
ras med hansyn till avstdnd fran centrum eller generellt med
héansyn till olika markprlsnlvaer Detta c];ors ocksd i viss ut-
strackning men inte sd 1angt som man skulle kunna gora.

Av avsnitt 3.2.2 och 3.2.4 ovan har framgatt att gatan foretra-
desvis anvénds for korta &renden men att en hel del kapacitet
ocksd anvands for arbetsparkering och drenden med langre varak-
tighet. o0m utbudet av gatumarksparkering (eller tomtparkering) i
ett omrade inte kan okas ens pd relativt ldng sikt (minskning av
utbudet kan alltid ske relativt snabbt genom att marken ges an-
nan anvandning) ar det samhallsekonomiskt riktigt att parkerare
med hdg betalnlngsvH{) far prioritet genom att de bjuder Gver
dem som har en lagre betalningsvilja. Nar det galler gatuparke-
ring blir konsekvensen i de flesta fall att yrkesmassig trafik
och privat korttidsparkering kommer att dominera gatuparkeringen
under dagtid. Privat langtidsparkering kommer att tvingas flytta
till byggda anléggningar eller till mera perifera lagen.

Vid korta®arenden uppkommer den storsta relativa fordelen av att
parkera pd gatan, nara malpunkten. For fordon som deltar i t ex
uppsamling eller distribution av varor ar denna fordel sarskilt
tydlig. Om dessa fordon méste parkera pd langt avstdnd uppkommer
en tidsforlust som innebdr en produktivitetssankning. | vissa
fall kan nackdelarna av parkering pd_langt avstdnd vara s stora
att arendet inte kan utforas. Parkering 1 narheten av mélpunkten
har sdlunda ett ekonomiskt vérde for manga parkerare. Annorlunda
uttryckt - man vore beredd att betala for att fa fordelen av nar-
parkering.
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Naturligtvis skulle en parkeringsavgiftspolitik baserad pa betal
ningsvilja fora med sig problem. Bilburna afféarskunder har vis-
serligen kort parkeringstid, men de kanske inte vill betala for
parkering utan valjer andra inkopsstéllen, vilket kan inverka
menligt pa innerstadsforetagens konkurrensformaga.

Boende skulle fa betala avgifter for sin plats under dagtid om
gatumarken samtidigt &r efterfragad av andra kategorier. Redan
en anpassning av prisnivan for boendei)arkermg pd gata till en
realistisk alternativkostnadsniva skulle dock medfora s& stora
prishojningar att madnga bilagare i innerstaden skulle tvingas
ompréva sitt bilinnehav eller sin bosattning. Boendetaxan 1|
Stockholms kommun ligger pa nivan 10 kr/dagen medan ett riktiga-
re pris i innerstaden med hdnsyn till alternativkostnaden borde
vara ca 25 kr /d?/gn eller 500 - 800 kr/man. Vid dessa priser
blir en garageplats ett intressant alternativ.

Om den basta alternativanvandningen av en boendeparkeringsplats
Ea gatumark under dagtid skulle ge en intakt pa i genomsnitt 10
ritimme eller 80 kr/da?( ar den samhallsekonomiska kostnaden for
denna boendeplats 1600 kr/manad. Om denna intakt tacker den lang
siktiga samhalleliga marginalkostnaden, vilket den synes gora i
detta exempel, kunde nattparkeringen vara nastan gratis. Men den
boendeparkerare som vill std kvar pd dagtid borde betala 1.600
kr/ménad - en for de flesta prohibitiv kostnad.

Anstillda i innerstadsbaserade foretag skulle ocksd fa vidkannas
hogre parkeringskostnader, vilket kunde forsvara rekryteringen
for dessa foretag alternativt leda till att foretagen flyttar.

For kontaktintensiva foretag kan dock detta vara problematiskt
genom att det medfér kostnader och tidsforluster 1 kontakterna.
Dessa foretag kommer da soka végar att I6sa arbetsreseproblemen
for de anstallda t ex genom att anskaffa parkeringsplatser som
stalls till de anstédlldas forfogande. Kostnaderna for att gora
detta skulle dock bli betydande varfor endast fa foretag skulle
gora detta generellt for alla anstallda.
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4. PRIVATA KOSTNADER FOR INNERSTADSTRAFIKEN

4.1 Parkeringskostnadens dolda roll for fardmedel sval et for
arbetsresor till Innerstaden

Orsaken till att bilandelen i arbetsresorna till innerstaden é&r
stadigt sjunkande med Okande stadsstorlek ar, dels att kollektiv-
trafiken blir relativt mer attraktiv - turtatheten blir hogre
och hogre och forr eller senare blir det samhallsekonomiskt I6n-
samt att investera i réalsbundna transportsystem - och dels att
parkeringskostnaden blir allt hogre parallellt med markpriserna
ju storre staderna ar. Det ar visserligen sant, att nar man i
resvaneundersokningar fragar bilpendlare vad de betalar fér sin
parkering, ar det mest frekventa svaret “ingenting” eller en
rent nominell avgift pA ndgra kronor per dag. Denna synbara mot-
sagelse forklaras forst och framst av att ett betydande utbud av
billiga parkeringsplatser utanfor innerstaderna finns och inner-
stadsparkerarna ar sd jamforelsevis fa, att de blir endast i
ringa man representerade i saval riksomfattande resvaneundersok-
ningar som resvaneundersokningar for en viss tatort, men ocksa
av att i innerstaderna finns "fickor" av varierande omfattning
av gratisparkering for vissa bilpendlare.

De potentiella bilister som inte kan parkera billigt i innersta-
derna valjer sallan bil, sd den parkeringskostnad som dessa
skulle ha varit tvungna att betala, om de tagit~bilen, framkom-
mer inte ur typiska resvaneundersokningar. Foérhallandena i
Stockholm ar i Sverige det basta illustrationsexemplet.

Marknadspriset pd en hyrd parkeringsplats i Stockholms innerstad
ligger i interval let 400 - 1000 kr per ménad beroende pé& laget.
Bara en liten minoritet av bilpendlarna till innerstaden betalar
dock ett sddant pris for sin parkering. Nar“bilpendlarna parke-
rar pd allmanna platser (P-hus o dyl) kan pd goda grunder forut-
sattas att de flesta anvander bilen i arbetet och da ar det ar-
betsgivaren som star for parkeringskostnaderna. (Se Grudemo och
Wal Ideen: Langtidsparkering i Stockholms innerstad. VTl 1985))
Fran resvaneundersokningen 1980/81, utford i Storstockholms
Lokaltrafiks regi, fann man foljande kostnadsbild (tabell 4.1).

Tabell 4.1: Bilpendlarnas parkeringskostnader i Stockholm

Parkerings- Procentuella andelar av bilpendlare
kostnad, per med arbetsplatsen med arbetsplatsen
dag, kronor i innerstaden utanfdr innerstaden
0 67 w 90 %
0-3 17 % .
3 -6 5 %
6 -10 3w
10 - 8 w .
100 % 100%

Kalla: SL:s Resvaneunderstkning 1980/81
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Som synes har aven i innerstaden 2/3 av bilpendlarna tillgang
till fri parkering. Observera dock att utbudet av gratisparke-
ring ar i stort sett uttdmt, sd parkeringskostnaderna ar inte
desto mindre en betydande sparr for ytterligare bilpendling.

(Nar man fragar potentiella bilister varfor de inte tar bilen
till midl i innerstaden, &r svaret mindre ofta att det blir for
dyrt att parkera, utan oftare att det ar svart att finna en lamp-
lig parkeringsplats: de flesta har inte en tanke pd att skaffa
parkeringsplats pa den kommersiella marknaden.)

Bland gratisparkerarna dominerar de som anvander bilen i arbe-
tet. Om man sarskiljer den grupBen fran de rena bilpendlarna
(som har bilen parkerad hela arbetsdagen) sa finner man, att de
senare_fordelar sig med ungefar 1/3 pa gratisparkering, 1/3 pa
parkering for en anglft J)a nagra kronor och 1/3 pa parkering for
(i det narmaste) marknadsméssiga priser.

Parkeringskostnaden &r naturligtvis inte den enda viktiga fak-
torn for de totala reskostnaderna for bilpendlarna. Lat oss se
pa reskostnaderna i sin helhet.

4.2 Bilpendlarnas totala reskostnader

Det ar inte l&tt att fa en klar bild av vad bilpendlarna verkli-
gen betalar for sina resor_till/fran arbetet, eftersom det for-
utom parkeringskostnaden finns manga olika orsaker till variatio-
ner i reskostnaderna i olika tatorter, dels naturligtvis resor-
nas langd, och dels hur arbetstagaren och arbetsgivaren fordelar
kostnaden sinsemellan, och delvis betingat av detta, vad det al 1-
ménna’stdr for via skatteeffekten. For Stockholm illustreras ne-
dan nagra typfall nédr det géller resor till/fran innerstaden.

Vi har utgatt fran en enkelresa om 10 km med en "medelbil” som
har en rorlig kostnad pa 0.75 kr/km. Som framgar av forsta raden
(Fall 1) i tabell 4.2 kostar en tur- och returresa mellan hemmet
och arbetet mellan 25 och 65 kronor for den som har att sjalv
sta for samtliga kostnader inklusive en marknadsmésy% parke-
rl_n?splat_shyra. Det hogre beloppet ar representativt Tor lagen i
sjalva city och det lagre for Bgrlfera lagen for parkeringsplat-
ser. En mycket liten andel av bilpendlarna har dock sadana kost-
nader for sina arbetsresor. Pa det ena eller andra sattet subven-
tioneras reskostnaderna. | fall 2 &r det arbetsgivaren som sub-
ventionerar F_arkermgen genom att inte ta ut det marknadsmassiga
priset. Statliga och kommunala myndigheter och organisationer ar
minst lika ofta som privata sektorns arbetsgivare benagna att
“bjuda” pa parkering. | Fall 3 har dessutom bilpendlaren méjlig-
het att dra av reskostnaden vid inkomsttaxeringen. Att denna mej-
lighet fanns i sa manga fall (i var enk&tundersokning fran 1984,
Grudemo-Wall den 1984) “dér bilen inte anvandes i arbetet forvana-
de oss med tanke pa det stranga villkoret, att tidsvinsten per
dag av att resa med bil maste vara minst 2 timmar. Reskostnads-
avdragandet &r tydligen ett fenomen med viss "troghet™: man fort-
satter att dra av av gammal vana, trots att villkoren betraffan-
de tidsvinst inte ar uppfyllda. Skatteeffekten ar utraknad med
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antagandena att avdragsgilla kostnaden ar 10,20 kronor per mil,
antalet resdagar per ar ar 210 och marglnalskatten 70 %. Som
framgéar av tabellen pa nasta sida blir d& de genomsnittliga res-
kostnaderna nastan lika med noll, nar bade parkeringskostnaden
ar hel subventionerad och ett reskostnadsavdrag kan goras.

| nést sista kolumnen &r kostnaden for ytterligare en resa an-
given. Den kostnaden skiljer sig frdn medelkostnaden per resa
nar skattereduktion kan erhdllas. | princip skall reskostnadsav-
draget vara proportionellt mot antalet kérda kilometer, men i
verkligheten torde det bli frdga om ett schablonavdrag som inte
pavte)rklas av att nigon enstaka resa foretas med annat fardmedel
an bi

Nér som i Fall 4 arbetspendlaren anvédnder den egna bilen i arbe-
tet tycks, som namnts, parkeringskostnaden vara lika med noll
som regel. Antingen utnyttjas en parkeringsplats pd foretagets/
arbetsgivarens mark, eller ocksa hyr foretaget/arbetsgivaren en
parkeringsplats pa marknaden och lter arbetstagaren ifrdga
fritt disponera denna. | det sista fallet (5) ar bilen registre-
rad pd foretaget men den anvands béade privat och i tjansten.
Samtliga drift- och kapitalkostnader for bilen betalas av fore-
taget. Disponeraren av bilen far betala skatt for formanen att
fa anvianda bilen privat utan kostnad. Ett formansvarde pa 15000
till 25000 kronor, beroende pa bilens standard, lagges till Gv-
riga inkomster vid berékningen av inkomstskatt. Den uppskattade
kostnaden per resa (5 kr) ar i detta fall schablonméssig. Vi har
antagit att, om arbetstagaren ifrdga hade en egen bil pa friti-
den som anvéindes 10000 km/ar, och reste kollektivt till/fran ar-
betet (dar en tjanstebil &r nattparkerad) skulle arskostnaden
for den egna bilen bli ca 1 000 kronor mindre jamfort med alter-
nativet i fall 5. En tur- och returresa mellan hemmet och arbe-
tet med tjanstebil kostar da knappt 5 kr for pendlaren ifraga.
Det beloppet kan dock variera &tskilligt bdde uppét och nedat -
det kan aven bli negativt i vissa fall - beroende pd den arliga
korstrackan, typ av bil mm.

Huvudslutsatsen av denna Oversiktliga bild av bilpendlarnas kost-
nader for resor till/fran arbetet i Stockholms innerstad &r, att
den fulla marknadsméssiga kostnaden betalas i rena undantags-
fall. Om man betanker att denna kostnad torde ligga i interval-
let 30 - 60 kr per tur och returresa ar det inte s& konstigt,

att tunnelbanan eller buss & 6 kr per tur och returresa for ma-
nadskortsinnehavare framstar som ett mycket konkurrenskraftigt
alternativ i det fall man saknar mojlighet att fa bilresan helt
eller delvis subventionerad.

Parkeringskostnaden utgdér mer &n halva reskostnaden i Fall 1.
Den relationen varierar med stadens storlek. | Goteborg &r mark-
nadSﬁrlset for en parkeringsplats i centrum avsevart lagre éan i
Stockholm och i Linkdping utgdér den ungefar 1/3 darav (250
kr/mén jamfort med 750 kr/man). Som ett kuriosum i sammanhanget
kan ndmnas, att i jattestaden New York ar hyran for en parke-
ringsplats pd nedre Manhattan drygt 100 kr per dag (3.000
kr/man) med resultatet, att knappt 10 % av arbetspendlarna kom-
mer med bil. Den intensiva biltrafiken som anda férekommer pi

Manhattan bestér till stor del av taxibilar.
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Tabell 4.2: Pendlares kostnader for bilresor till/fr&n arbetet i Stockholms
innerstad 20 km per resdag

Typfall Parkerings- Korlangds- Skattereduk- Total kostnad Typfallens
kostnad per beroende tion/6k- tur och retur ungefarliga
dag utanfor séarkostnad ning per ar avrundat frekvens
resp.i city per km i genom- for

snitt en

per resa

resa mer
eller
mindre

Fall 1: 10 - 25 0.75 0 25 - 40 25 - 40

Pendlaren 5 %

betai ar

sjalv hela 25 - 50 0.75 0 40 - 65 40 - 65

kostnaden

Fall 2: 0 0.75 0 15 15 14 %

Pend!aren 0- 5 0.75 0 15 - 20 15 - 20 14 %

atnjuter

subventio- 5 - 10 0.75 0 20 - 25 20 - 25 7%

nerad par-

kering

Fall 3:

Pendl aren 0 0.75 - 3000 1 15 8 %

atnjuter

subventio- 0-5 0.75 - 3000 1 -6 20 8 %

nerad par-

kering och

"drar av" 5 - 10 0.75 - 3000 6 - 11 20 - 25 4 %

P9a

tidsvinsten

Fall 4:

Pendlaren

anvander 0 0.75 - 3000 1 15 27 %
egna bilen

i arbetet

Fall 5:

Pendl aren

anvander 0 0 12000 5 0 13 %
tjianstebil

aven privat

100 %
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Ca 95 % av bilpendlarna till Stockholms innerstad atnjuter nagon
form av "subvention™ av reskostnaderna. Huvudsakligen tre former
for subventioneringen férekommer: (i) arbetsgivaren tillhandahal-
ler parkeringsplats gratis eller_ till en rent nominell kostnad,
(i) reskostnaderna ar avdragsgillaj och (iii) tjanstebil nytt-
jas privat for bl a resorna till/fran arbetet.

4.3 Reskostnader for biltrafik i innerstaden under
arbetsdagen.

Biltrafiken i innerstaden under dagen kan i detta sammanhang tu-
delas i tva distinkta huvudkategorier: privatbilister, som sjal-
va helt star for bilkostnaderna inklusive parkeringsavgifter,
och yrkestrafiken, dar naturligtvis féretagen ifrdga betalar
alla kostnader inklusive 16n till foraren. Den yrkesmaéssiga tra-
flken kan i sin tur tudelas mellan persontrafik och godstrafik.

rund av att resvaneundersokningar ar baserade pa urval av
hus all i ett visst omrade, tenderar distributionstrafiken och
yrkesmassig persontrafik att bli styvmoderligt behandlade. P&
grundval av TU 71 och SL:s resvaneundersokning 1980/81 samt upp-
gifter frdn Gatukontoret i Stockholm kan man dock fa ett visst
begrepp om den yrkesmassiga trafikens omfattning i Stockholm.
Som tidigare namnts utgor lastbilar och skapbilar ca 10 % av tra-
fikflodet pd in/utfartslederna under rusningstid pd morgonen och
eftermiddagen. Den andelen stiger till 30 % under dagen, enligt
TU 71. Nér det géller personbiltrafiken kan for det orsta kons-
tateras, att nastan 30 % av alla bilresor gors i tjansten. De
allra flesta av dessa resor gors pd dagen mellan 9.00 - 16.00.
Eftersom majoriteten av arbetsresorna, som ocksa utgor ca 30 %
av personbil sresorna (bil som forare), sker fore respektive ef-
ter denna period, kan man med uteslutningsmetoden konstatera att
den yrkesmassiga trafiken - distributionstrafiken plus personre-
sor I tjansten - utgor gott och val halften, foérmodligen narmare
60 % an 50 %, av innerstadstrafiken under dagen Det ar ju hogst
naturligt att den andelen ar s pass stor eftersom de allra fles-
ta méanniskor/bilforare arbetar under dagen.

Det dominerande dndamalet med privata bilresor under dagen ar in-
kép av varor och tjanster. Generellt géller att sdvéal yrkestrafi-
ken som privattrafikens drenden under dagen &r relativt kortvari-
ga (jfr avsnitt 3.3 ovan), varav foljer att parkeringskostnaden
utgor en ganska liten andel av den totala reskostnaden. Som
ndmnts i den foregéende oOversikten av parkeringsmarknaden, &r
dock prlsnlvan for de mest efterfrdgade platserna i city i Stock-
holm uppat 10 kr/h, sd i vissa fall” kan parkeringskostnaden &ver-
stiga ovriga reskostnader ocksa for korttidsparkerare. Privatbi-
lister i innerstaden under dagen &r normalt hénvisade till den
allmanna parkeringsmarknadens matarplatser, medan yrkestrafiken
har tvd andra viktiga mojligheter att klara parkeringsbehovet.
Man kan vara innehavare av ett s k nyttokort, som berattigar

till obegbansad parkering Overallt ga gatumark dar (;)arkermg in-
te ar forbjuden - for narvarande (1985) finns ca 8.000 nyttokort
utfardade till ett pris av 3.000 kr/ar - eller man kan utnyttja
ndgon besoksparkeringsplats, nar man har &renden till ndgon fas-
tighet som &r utrustad dérmed.
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Fordon som &r sysselsatta i yrkesmassig godstrafik kan utnyttja
s.k. lastzoner och aven i Ovrigt lasta och lossa utan att betala
parkeringsavgift. Den viktigaste "parkeringskostnaden" for dessa
fordon ar darfor de tidsforluster, som uppstdr pd grund av att
I;a'mpliga lastnings- och lossningsplatser ofta inte ar tillgang-
iga.



5. OPTIMAL PRISSATTNING AV GATUUTRYMME OCH KOLLEKTIVA
TRANSPORTTJANSTER

Genom samhéllsekonomiskt effektiv, samordnad prissattning av ga-
tuutrymme for saval rorlig trafik som parkerade fordon, parke-
ringsplatser utanfor gatumark och kollektiva transporttjanster
kan, pd kort sikt, stadstrafikens problem minskas avsevart och
pad lang sikt kan helt nya losningar pd transport- och/eller mil-
joproblemen frammanas.

Den stora stotestenen ar att erforderliga atgarder skulle komma
i konflikt med den utbredda onskan att gatuutrymme for trafik
skall forbli fri frAn direkt prissattning. | kapitel 7, dar
"nast-basta" l6sningar diskuteras, kommer konsekvenserna av den-
na begransning av styrmedlen att analyseras. Har skall forst den
optimala prisstrukturen och dess effekter pa trafiken presente-
ras i grova drag som en utgangspunkt och jamforel senorm. Detta
kapitel fokuseras pd prissattning av gatutrafik och kollektiva
transporttjanster. | nasta kapitel &r det parkeringsmarknaden
som star i fokus.

51 Den optimala prisstrukturens huvuddrag

For att kunna gora ett mer generellt uttalande far man, som i
tabell 5.1 nedan, halla en del varden helt 6ppna. Det &ar framst
nar det géaller kollektivtrafiken som det gar att ge ett i kronor
preciserat besked. De angivna lagtrafik- respektive hogtrafik-
priserna (0 kr och 6 kr) &ar baserade pad berdkningar presenterade
i delrapport 3 ("Urban transport pricing for economic effi-
ciency". Jansson, 1984) som i sin tur bildat underlag f6r "Model
for the derivation of the pricing-relevant cost of urban bus ser
vices" som utgdr Annex Il i OECD-rapporten "Co-ordinated urban
tranport pricing", Paris 1985. Berdkningsresultaten ansluter ock
sd val till Kjell Janssons uppskattningar av kollektivtrafikens
prisrelevanta kostnader i Stockholm. (Marginalkostnader i lokal
och regional kollektivtrafik. KTB Rapport 1984:16.) Ett gene-
rellt nollpris under lagtrafiktid ar motiverat av att, aven om
de prisrelevanta kostnaderna per resa ar nagot storre an noll,
ar det tveksamt om det ar samhallsekonomiskt I6nsamt att ta ut
sadana lagpris med tanke pad kostnaderna for sjalva avgiftsut-
taget.

Nar stadstrafikproblemen borjade uppmarksammas pa allvar under
1960-talet och ekonomer i t ex Smeed-rapporten framholl “"road
pricing"” som universalldsningen, var det trafiken under rusnings
tid som stod i fokus. Det var under hogtrafiktid, 1-2 timmar pa
morgonen respektive pd eftermiddagen, som svar trangsel radde
framfor allt pd in/utfartslederna. Under senare tid har dock i
synnerhet i Sverige uppmarksamheten forskjutits mot innerstads-
miljon och trafiken dar under hela dagen (och natten, i den man
bullerstérningarna ar allvarliga).

Attityderna har andrats i den riktningen att man uppfattar tra-
fiktrdngsel som en intern angeldgenhet for bilkollektivet -
typiskt ar att forst nar busstrafiken hindras darav héjs den
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allménna opinionens rost i protest - medan biltrafikens avgaser,
buller och hot mot oskyddade trafikanter pd innerstadsgatorna &r
det stora samhéllsekonomiska problemet. Ddrmed inte sagt, att
trafiktrangsel, som enbart bertr bilister, inte ar ett samhalls-
ekonomiskt problem. Det &r bara det att i detta fall gar inte en
tydlig skiljelinje mellan "onda och goda”, dvs mellan den grupp
som fororsakar kostnaderna och den grupp som drabbas dérav. Det
kan dock erinras om, att avgasemissionerna ar starkt beroende av
korforhallandena; avgasvolymen &r snarare proportionell mot tota-
la fordonstimmar 4n fordonskilometer. Si trafiktrangsel &r ocksa
mycket ogynnsamt for luftens kvalitet.

Tabell 5.1: "First-best" struktur av priser for gatuutrymme och
kollektiva transporttjanster

A. Priser for gatuutrymme

Rorlig trafik Parkering

1. "Baspris" under lagtrafik Tidsproportionella priser -
per fordonskm: ingen tidsbegrénsning - som
Personbil 40 6re/km skapar marknadsjamvikt pa
Latt lastbil 49 " kort sikt; pa lang sikt
Tung lastbil 112 - skall prisnivan genom ut-
Dito med slap 130 " budsanpassning fas att an-
Buss 180 " sluta till alternativkost-

o naden som, beroende pa P-
2. Hogtrafikstillagg for nu over- platsens central i tet, ligger

belastade trafikleder, som kan 1 interval let 2-15 kr/tim i
6ka priset till det dubbla innerstaden
eller mer

B. Priser for kollektiva transporttjanster
Buss Spérbundna fordon

"Baspris" under 1agtrafik «ii0

Hogtrafikspris i kritiska Hogtrafikspris i kritiska

sektionen = 6 kr sektionen = 5 kr plus
"ralstrangsel kostnadstil 1'
lagg" dér kapaciteten &r
anstrangd

Denna attitydsforskjutning har haft stor betydelse foér berékning-
en av optimala priser pa gatuutrymme for trafik. Ursprungi igen
talade man om "congestion tolls™ och den sammanlagda restids-
fordrojningen, fororsakad av ett tilkommande fordon, var den
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huvudsakliga effekten som man Oversatte till ett monetért pris.
Numera kommer olyckskostnaderna och miljokostnaderna i forgrun-
den; problemet d&r naturligtvis att monetéri seringen av dessa
kostnader ar betydligt svarare & nar det dgéller tids- och for-
donskostnader. 1 den senaste statliga utredningen av "Kostnader
och avgifter inom trafiksektorn” (DsK 1985:2) vagade man sig pa
for forsta gan%en att uttrycka hél so- och miljokostnaderna av
biltrafiken "1 kronor och Oren. Som ett genomsnitt for tatorts-
trafik angavs 40 Ore per personbil skilometer som den prisrele-
vanta kostnaden och for Gvriga fordonstyper de kostnader som
framgar av tabell 5.1. Det ar dock ingen tvekan om att dessa
kostnader Gverskrides manga ganger pa de mest intensivt efter-
fragade avsnitten av innerstadens gatunét liksom pa vissa in-
fartsleder.

5.2 Effekterna av optimal prissattning

Baspriset for gatuutrymme for personbil strafik skulle uppnas ge-
nom en dryg fordubbling av den nuvarande totala bensinskatten.
Det &r dock ett langt ifrdn idealiskt satt att ta ut priset, i
synnerhet som en betydande differentiering med avseende pa olika
gator och tider skulle erfordras i ett optimalt "road-pricing”
system. Vi skall inte ga in pa de prissattningstekniska fragorna
har utan forutsatta, att optimala priser utgar och kort diskute-
ra tdnkbara effekter darav. Vi sarskiljer darvid effekterna pa
innerstadstrafiken under da?(en och effekterna pa trafiken pa in-
fartslederna under hogtrafiktid.

Problem 1. Nér det géaller innerstadstrafiken under dagen, som
rovt kan tudelas i yrkestrafik och privattrafik, vilka ar unge-
ar lika stora kate?prler, ar det troligt att pa kort sikt den
dampande effekten blir storst betraffande de privata, Gvervégan-
de kortvariga &rendena. For dessa bilresor blir prlshéjnm?en
relativt sett storst och alternativa fardsatt ar ofta mojliga
Yrkestrafiken kan i sin tur tudelas i persontransporter och gods-
transporter. De monetdra transportkostnaderna inkluderar i dessa
fall forarlonekostnaden, vilket innebér att prishdjningen vid
optimal prisséttning av gatuutrymme blir procentuellt endast om-
kring en tredjedel av prishdjningen for privattrafiken. Nar det
aller godsbefordran saknas dessutom ndrliggande substitut for
iltransport. A andra sidan bor man betinka att yrkestrafiken
drives i vinstsyfte; &ven en relativt blygsam (i forhallande
till totalkostnaden) kostnadshdjning”kan fa stor effekt gd den
foretagsekonomiska lonsamheten,” sa pa lite sikt kan ocksa yrkes-
trafikvolymen paverkas av "road pricing”, framfor allt indirekt
gegom omlokalisering av_transportintensiva tatortsaktivi teter
ran centrala till perifera lagen och omvént betraffande aktivi-
teter som kraver relativt lite biltransporter. Dessvérre saknas
empiriskt underlag for att narmare ringa_in efterfrageelastici-
te}erna i enlighet med den trafikkategorisering som vi funnit
relevant.

Problem 2: Néar det géaller trafiken pa infartslederna under rus-
ningstid kan man som i tabell 4.2 ovan sarskilja fem fall, men
halla medelreslangden konstant.
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Priset for utnyttjat gatuutrymme (utdver nu géllande bensin-
skatt) for en bilpendlare med 10 km till jobbet torde ligga i
intervallet 5-15 kr per tur och returresa, beroende pa tidpunkt
for resan och arbetsplatsens lage. Jamfort med den marknadsmas-
siga kostnaden idag - 25-65 kr - som géaller i Fall 1, &r det
alltsd fraga om en prisékning som ar mindre an 50 % och mer ty-
piskt omkring 20 %. Vi har redan uttryckt var bestamda oOverty-
gelse att pendlare, som har att betala full marknadsmassig kost-
nad for att resa med bil till jobbet i innerstaden, séllan val-
jer det fardmedlet, sa den mest relevanta frdgan &r hur mycket
optimal priset pd gatuutrymme kommer att hoja reskostnaden for
bilpendlare som for narvarande atnjuter en subventionering darav
i den ena eller andra formen.

I Fall 2 och 3 som omfattar subventionerade bilpendlare som ej
anvander bilen i arbetet - denna kategori utgér drygt halften av
samtliga bilpendlare - blir prishdjningen relativt sett hogre
och effekten av "road pricing" kan har bli ganska stor. Samak-
ning blir mer lI6nande och kollektiva fardmedel upplevs som kon-
kurrenskraftigare. En tendens att tidsforlagga arbetsresor fére
eller efter rusningstid kommer troligen ocksa att bli markbar pa
langre sikt.

De bilpendlare, vilkas resor till arbetet kan uppfattas som
"framkoérningar" av fordon som kravs i arbetet, kommer sjalva att
kdnna av reskostnadshojningen som astadkommes genom optimal pris-
sattning av gatuutrymme endast till ca en tredjedel nar den egna
bilen anvandes (Fall 4), under fOrutsattningen att "biltullen”
ar avdragsgill och inte alls néar tjanstebil nyttjas for resor
till/frAn arbetet (Fall 5). | det senare fallet &r det natur-
ligtvis i forsta hand respektive foretag som far bara kostnads-
okningen och det bor dd noteras, att en minst lika viktig ©kning
av foretagens bilkostnader avagabringas genom prissattning av
innerstadens gatuutrymme under dagen, i syfte att mildra problem
1. Produktionsfaktorn motorfordon fOr innerstadsaktiviteter for-
dyras dels genom att framkdrningen kostar mer och dels genom att
sjalva anvandandet av fordonen i innerstaden under dagen blir dy-
rare.

5.3 Hur skall man stalla sig till den nuvarande subventione-
ringen av de privata reskostnaderna?

Den grundldggande principen for samhéllsekonomiskt riktig be-
skattning ar att den bor vara neutral med avseende pa konsum-
tionsinriktningen och valet av produktionsfaktorer sedan even-
tuella externa effekter kompenserats i priserna.

| det svenska skattesystemet sker beskattningen i huvudsak i
konsumtionsiedet genom moms och inkomstbeskattning. Dessutom
beskattas foretagen for erséattning som betalas for produktions-
faktorn arbetskraft. Beskattningen ar sadledes inte neutral med
avseende pa valet av produktionsfaktorer i foretagen.

P4 grund av skattesystemets utformning ar skillnaden i skatte-
kostnad for inblandade aktérer mycket stor beroende pa om en
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viss resursanvandning betraktas som produktionsfaktorkostnad i
en rorelse eller som privat konsumtion. Resursanvandningen for
arbetsresor och tillhérande krlngtjanster tillhor denna besvér-
liga kategori av kostnader som &r svara att klassificera. Ar de
faktorkostnader for foretagen eller privata levnadskostnader? Ar
de kostnader som trots att de inte betraktas som faktorkostnader
anda inte klassificeras som konsumtion utan som "kostnader for
inkomstens forvarvande" och darfor skall dras ifrdn inkomsten
vid inkomstskatteberakningen?

Vi kan inte har ge nagot pd ekonomisk teori grundat generellt
svar pa dessa besvarliga frdgor. Om man emellertid som utgdngs-
punkt valjer att betrakta arbetsresor som konsumtion kan en
analys goras av snedvridningar i dagens situation i relation
till denna utgdngspunkt. Nar vi nu valjer att ga vidare fran
just denna utgangspunkt, dvs att betrakta arbetsresandet som
konsumtion, bor man alltsd observera att valet av utgangspunkt
ar en av flera mdjliga premisser for det féljande resonemanget.
Den har valts darfor att den ndrmast syns motsvara de varde-
ringar som har styrt skattelagstiftningen kring dessa fragor pa
senare tid.

N&r man diskuterar optimal prissattning av gatuutrymme, mot
bakgrund av den nuvarande bilden av innerstadstrafikens privata
kostnader, som den &r angiven i tabell 4.2 i foregdende kapitel,
blir man onekligen nagot konfunderad. Ar inte problemet i forsta
hand, att endast en liten minoritet av bilpendlarna betalar mark-
nadsméssiga pri ser/kostnader for sina resor till/frAn arbetet?
Det ar inte svart att forestalla sig? att om alla bilpendlare
skulle tvingas - hur det nu skulle ga till - att sjalva verkli-
gen betala 30-60 kr per tur- och returresa mellan hemmet och
arbetsplatsen, skulle den trafikreducerande effekten kunna bli
mycket avsevard, langt storre an det relativt blygsamma mal man
har satt for trafikpolitiken i just Stockholm. Det &r endast nar
reskostnaden kan delas mellan 2 - 4 personer, som man kommer ner
till en "rimlig" nivd pd reskostnaden i Fall 1 i tabell 4.2.

Ett principiellt problem av férsta ordningen att ta stallning
till ar sdledes, om prissattningen av gatuutrymme bor sikta pa
att bade uppvaga den radande subventioneringen av bilpendlarnas
resor och internal isera externa kostnader (inklusive trangsel-
kostnader)? Den rddande subventioneringen av bilpendlarna ar
minst av en med de totala externa kostnaderna jamforbar storleks-
ordning.

Skall man dd inte forst ta itu med det problemet, innan man gar
vidare och infor nya avgifter, som anda till stor del kommer att
véltras over pd ovriga samhéllet (skattebetalaren i gemen) om
ingenting goérs at subventioneringsproblemet?

For att diskutera den fragan, ar det lampligt att sarskilja den
form av subventionering som uppstar da bil behévs i arbetet och
den subventionering som ménga bilpendlare, som inte anvander bi-
len i arbetet, anda atnjuter. Fragan om reskostnaderna till/fr&n
arbetet bor vara avdragsgilla, kan man betrakta pa helt olika
satt i dessa tva fall.
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Om de nuvarande stranga kraven pa tidsvinst - 2 timmar per

dag - verkligen uppratthalls, och pad lite sikt ar det val att
vanta, torde det med fA undantag endast vara de som anvander den
egna bilen i arbetet som kan géra avdrag for bilreskostnaden
till/frAn arbetet i deklarationen. Man kan hédvda, att avdrags-
ratten for dem som inte anvander den egna bilen i arbetet, ar pa
vag att slopas i praktiken. Fragan ar om de som maste anvanda
bilen i arbetet bor fa dra av reskostnaden till/fran arbetet?

5.3.1 Nar bil behovs i arbetet bor arbetsgivaren std for kost-
naden for “framkoérningen" liksom parkeringskostnaden

Om avdragsratten skulle slopas ocksa for dem som anvander bilen

i arbetet, skulle sadkerligen en viktig effekt bli, att foretagen
i manga fall tog Gver det formella agarskapet av bilen och beta-
lade bilkostnaden som en loneférman. Darigenom astadkommes en re-
duktion av foretagets skatteborda, som eventuellt kan aterféras
till den anstallde genom en generés behandling av bilkostnaderna
for privatresor. Skattemyndigheterna kan dd i sin tur svara med
att hoja det beskattningsbara férmansvardet. Man hamnar dessvar-
re latt i en situation av eskalerande kineseri.

Den grundlaggande konflikten ar frdn samhallsekonomisk synpunkt
att, 3 ena sidan vill man inte lagga hinder for det rationella
kombinerade bruket av bilar for saval fritidsresor som tjanste-
resor, och & andra sidan wvill man, &venledes av samhallsekono-
miska skéal, hindra att in natura-formaner blir obeskattade.

Den vettigaste principen har ar, enligt var asikt, att se saken
pa foljande satt: det ar arbetsgivaren som avgor om bil behdvs i
arbetet. Vid beddémningen av om det ar foretagsekonomiskt fordel-
aktigt att arbetstagarens bil anvéandes mot rimlig erséttning av
dennes merkostnader i stallet for en foretagsbil, borde i kalky-
len ingd ersattning ocksd for transporter av bilen mellan ar-
betstagarens hem och arbetsplatsen. Podngen &r att kostnaden i
mojligaste mén bor laggas pa den som kan véalja, dvs arbetsgiva-
ren i detta fal 1.

5.3.2 Ersattningen for "framkorningen" och/eller formanen av
fri parkering bor beskattas som I6neinkomst

En annan sak &r att ersattningen for "framkdrningen" av bilen
innebar, att arbetsresan betalas av arbetsgivaren. Det ar en for-
man som i konsekvensens namn bor beskattas. Ett schablonvarde pa
denna forman, som ar beroende pa dels arbetsresans langd och
dels den marknadsmassiga parkeringskostnaden i grannskapet, bor
laggas till lontagarens inkomst vid taxeringen till inkomst-
skatt, vilket redan i viss mén sker i praxis nar det galler
arbetsresans langd.

Bilpendlare, som inte anvander bilen i arbetet, bor sjalva sta
for samtliga reskostnader inklusive parkeringskostnaden. Det ar
dock vanligt att aven vissa ur denna kategori atnjuter av arbets-
givaren subventionerad parkering - vanligen i form av fritt nytt-
jande av parkeringsplatser i foretagets garage eller pd tomtmark

som foretaget disponerar. Detta bor betraktas som en loneférman
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in natura som skall deklareras och inkomstbeskattas. Stora sva-
righeter ar dock forbundna med kontrollen av att sadana férméner
verkligen tas u?p i deklarationen. Man kanske skulle kunna vénda
pa fragan och flytta over bevisbordan till deklaranten genom att
utgd fran att varje person, som anvénder bil till arbetet, har
formén av fri parkering. Endast om uppgifter om att motsatsen
géller presenteras, t ex i form av kvitto pa garagehyra, slipper
bilpendlaren skatta for formanen av fri parkering. Problemet &r
dock, att eftersom reskostnaderna ej ar avdragsgilla, finns inte
Iangre nagot incitament for deklaranten att uppge att bil anvén-
des for resor till/fran arbetet.
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6. PARKERINGSMARKNADEN | OPTIMUM

Nar man kan fOrutsatta att trafikens utnyttjande av_gatuutrymme
liksom kollektivtrafikens transporttjanster ar riktigt prissat-
ta, kan man se pd parkeringsmarknaden pd ett helt annat satt an
for narvarande. Di kan man renodla optimeringsproblemet och fin-
na mycket mer entydiga optimivillkor. Parkeringspolitik behover
dd inte tillgripas for att styra trafik.

6.1 Prissattningsprincipens andemening

De fundamentala begreppen ar "betalningsvilja™ och "alternativ-
kostnad" for parkeringsplatser. Den i grunden mycket enkla huvud-
principen &ar att varje bilist, som &ar villig att betala alterna-
tivkostnaden for en viss parkerlngsplats skall erbjudas plat-
sen. P4 kort sikt - nar utbudet av parkeringsplatser kan uppfat-
tas som givet - betyder det att tillgdngliga Blatser kommer att
tillfalla de bilister, som visar den storsta betalningsviljan.
En sadan planboksransonerlng av parkeringsutrymmet ses ofta
som orattvis eller allmént oetisk. Det &r dock viktigt, att inte
lata sig blockeras av huvudprincipens kortsiktiga innebdrd. Dess
fundamentala betydelse framstér bast i ett langsiktigt perspek-
tiv. Nér utbudet av Parkermgsplatser ar en handlingsparameter,
skall ingen potentiell parkerare behtva ké&nna sig "Overbjuden”
av_penningstarkare konkurrenter om parkeringsplatserna, utan
Prlnmpen ar helt enkelt att var och en, som ar beredd att beta-

merkostnaden for ytter!igare parkerlngsplatser, skall betja-
nas.

Detta_kannetecknar alla val fungerande marknader for varor lik-
som tjanster. | en krissituation? d& t ex oljetillforseln

stryps, kan ransonering (efter na%on annan princip &n betalnings-
villighet) beddmas som Onskvard a darfér att man fruktar att
priset annars skulle bli sa hogt att vissa oljekonsumenter
skulle fa stora ekonomiska svarigheter. Det & & andra sidan
ovanligt att tanken g& ransonering som en permanent l6sning pa
allokeringsproblem far allmant gehér, nar det ?aller nyttigheter
med ett nagorlunda elastiskt utbud. Varfor skulle man betrakta
parkeringsmarknaden pd annat Ssatt?

6.2 Prissattning kontra ransonering/prioritering av gatumarks-
parkering

Parkeringsplatser pd gatumark kan ocksd pa lang sikt tyckas mot-
svara bilden av en nyttighet av vilken utbudet ar helt givet,
och som det galler att fordela till dem som bést behdver den,
och inte nodvandigtvis till dem som har hogsta betalningsviljan.
Det ar inte realistiskt att rdkna med att avsevart mer gatumark
nagonsin kommer att tillskapas i stadskarnorna. Det Gvergripande
allokeringsproblemet betraffande gatumark ar emellertid mycket
mar&gfa%eltterat Hur mycket av det totala gatuutrymmet skall an-
véndas ti
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- korbanor for motorfordon,
- bussfiler,

- cykelbanor,

- gangbanor,

- tradplanteringar,
parkeringsplatser?

Huvudprincipen for allokeringen av gatumarken &r enkel: Marginal-
nyttan minus eventuella externa_kostnader, for att anvanda ytter-
ligare mark till vardera dndamalet, skall vara lika. Den praktis-
ka tillampningen av principen ar inte lika enkel. Berdkningen av
external iteterna ar ett problem. Sedan lang tid ar en etablerad
asikt, att gatumarksparkering ar mer olycksskapande &n andra par-
keringsformer. | en specialstudie inom projektets ram (Karin
Westman: Parkering i Innerstaden och olyckor, VTI-Meddelande
460), har den tesen skérskadats, dels genom studier av tidigare
undersokningar som kan vara relevanta Tor denna fraga, dels ge-
nom nya empiriska studjer. Slutsatsen &r inte alldeles entydlg
men resultaten tyder pa att asikten, att parkering pa gatumar
skulle vara forbunden med speciellt hoga olyckskostnader, ar nér-
mast en férdom.

Om man dessutom betdnker att numera det séllan &r aktuellt att
oka innerstadsgatornas kapacitet (att aveckla biltrafik), fore-
faller den vanliga malsattningen, att pa sikt "befria” gatorna
fran alla parkerade fordon, ganska godtycklig. Det &r naturligt-
vis inte helt uteslutet, att parkeringsforbud skulle kunna ge en
hégre nettonytta i en samhallsekonomsiskt nytto/kostnadskalkyl
an alla tankbara alternativa blandningar av trafik och parkering
pd vissa gatuavsnitt, men det verkar osannolikt, att det skulle
vara den generella optimumldsningen.

Om ett "biandalternativ" &r att foredra, bor man inte betrakta
utbudet av gatu?arkermg som en given storhet. Om potentiella
parkerare ar villiga att betala for ytterligare parkeringsplat-
ser pa gatumark, bor sadana ytterligare platser tillskapas.

Det synséttet skiljer sig fran den vanliga tanken, att existeran-
de B@rkermgsutrymme pa gatumark bor fordelas i enlighet med oli-
ka bilistkategoriers "behov" av gatuparkering, som de uppfattas
av planerare och politiker. En vanlig kategorisering ar foljande
grova tredelning av parkeringsefterfragan I ett visst omrade:

1 Besokare (korttidsparkerare
2 Boende langtidsparkerare
3 Arbetande (langtidsparkerare

Korttidsparkerarna prioriteras vanligen hogt, bilpendlarnas be-
hov bedoms alltid som minst an%eléget. Som exemgel kan_ndmnas
ett tjansteutlatande fran Stockholms kommun GN 84-03-15 nr 49
dar foljande sédgs: ''..prioriteringen mellan olika kategorier av
arlé?rarg skall vara...1.Nyttotrafik, 2. Boende, 3. Besokare, 4.
endlare

Man kan dock fraga sig, pa vilka grunder parkeringsbehovet hos
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exempelvis affarskunder prioriteras i forhallande till parke-
ringsbehovet hos personalen bakom disken? Bada kategorier &r ju
lika_oundgangliga for "handelns blomstring”. Tanken ar val, att
en langtidsparkerare hindrar flera korttidsparkerare fran att
utnyttja gatuutrymmet. Pa en optimalt fungerande parkeringsmark-
nad “finns det emellertid utrymme for alla som ar villiga att
betala alternativkostnaden. Detta leder in pa den viktiga del-
fragan, om den_allmént till lampade ransoneringsmetoden att tids-
begrdnsa den tilllatna parkeringen till kortare eller langre
oelriodgr skulle tjana nagot meningsfullt syfte under ideala for-
al landen.

6.2.1 Tidsbegransad parkering?

Under forutsattning att en samhéllsekonomiskt effektiv pris- och
utbudspolitik fors, forefaller alla ransonerlnﬁsmslag I mark-
nadsbilden, inklusive tidsbegransningar av parkering, 6verflodi-
ga. Om en viss langtidsparkerare (mot férmodan) &r beredd att be-
tala lika mycket for sin parkeringsplats som tio korttidsparkera-
re, finns ingen rimlig anledning att inte ge honom den mojlighe-
ten, i synnerhet som de tio korttidsparkerarna ej skall lida
brist pa parkeringsutrymme under de forhallanden™ som skulle upp-
sta med en effektivt fungerande parkeringsmarknad. En fundamen-
tal egenskap hos en samhallsekonomisk optimumldsning av parke-
ringsproblemen bér framhallas anyo. Precis som fallet &r betr&f-
fande de flesta andra marknadsforda nyttigheter bor det séllan
eller praktiskt taget aldrig intraffa att parkeringsplatserna ar
slut™. Da vi gar till en livsmedelsaffar for att handla, blir vi
med ratta irriterade om nagon basvara som brdéd, mjolk, ost etc
inte finns. Detaljhandelns Iagferhél!)ning tjanar syftet att kun-
derna séllan skall behfva uppleva sadana besvikelser. Pa samma
satt bor det vara betraffande parkeringsplatser pa gator, gardar
eller i Park_erln shus. Skillnaden &r endast att, nér det galler
en icke lagringsbar nyttl%rlet som _parkeringstjanster, viss re-
servkapacitet bor uppratthallas. Det bor finnas en mycket god
chans - en hdg sannolikhet - att man skall finna en parkerings-
P_Iats_varhelst man Onskar parkera sitt fordon - forutsatt natur-
igtvis att ett utbud av parkeringsplatser overhuvudtaget existe-
rar i omradet i fraga.

6.2.2 Parkering mitt pa dagen bor kosta mest

Parkering utan tidsbegransning mot tidsproportionella avgifter
ar huvudprincipen men den utesluter inte viss tidsmassig diffe-
rentiering av avgifterna i vissa fall. "Peak/off-peak"-

forhal landena har stor betydelse for savédl biltrafik som kollek-
tivtrafik i tatorter. De problem, som de tva trafiktopparna pa
dygi(net skapar for trafikapparaten, har fatt en central plats i
diskussionerna om tatortstrafiken.

Toppigheten i tidsprofilen Gver dygnet vad betraffar parkerings-
efterfragan_ar langt mindre_uppmarksammad. Det som gér problemet
inom parkeringsomradet intrikat dr, att parkeringsefterfragans

"peak” intraffar under "off-peak™ for biltrafiken. Séarskilt un-
der morgontimmarna - rusningstid in mot centrum - finns normalt
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betydande ledig kapacitet for parkering pa gator saval som "off-
street”. Omkring lunchtid och - med stora lokala variationer -
framat eftermiddagen brukar parkeringsplatserna pd de mest till-
gangliga platserna vara "Overfyllda" i meningen att den illegala
parkeringen far en stor volym.

Prispol itiskt tyder detta pd att "peak-load pricing"oinom parke-
ringsomradet har en betydande potential, men ocksd pa att nuva-
rande system for uttag av parkeringsavgifter kan vara ett svart
hinder for en rationell tidsdifferentiering av parkeringsavgif-
terna.

Kococitetsuinyttjande
(piarstimmori

CITY

Figur 6.1 Kapacitetsutnyttjandet under dygnet for olika parke-
ringsformer: Stockholms City. VTI-meddelande 266,
sid 41.

Kalla: Stockholms stadsbyggnadskontor, trafikavdel-
ningen: Parkeringsavgifter, parkeringsboéter och 6ver-
vakningsinsatser - sammanfattning och slutsatser
rérande gatuparkeringens ekonomi och biltrafikniva.
1976-09-03.

6.3 Parkeringsmarknaden "off-street"

Nar det galler parkering pa icke-gatumark ar en forsta kardinal-
frAdga, huruvida det allmanna alls bor ingripa pd denna del av
parkeringsmarknaden. Nagra av de basta argumenten for att lata
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marknadskrafterna fa helt fritt spelrum har aterfinns i G.
Roth's narmast klassiska pamflett "Paying for parking" fran
1965.

I den svenska praktiken &r dock det allmannas inflytande starkt
ocksd pa parkeringsmarknaden vid sidan av gatorna, dels genom
lagstiftning (parkeringsnormer) och dels som &gare till parke-
ringsanlaggningar. Kommunagda parkeringsbolag ar i manga stader
dominerande vad galler P-hus, medan privata agare helt naturligt
dominerar garagemarknaden. Pris- och investeringspolitiskt tycks
det dock inte gora nagon storre skillnad, om det ar privata fore-
tag eller kommunen som driver parkeringsrorelse.

En betydligt viktigare principfrdga &r egentligen huruvida det
allménna som planmyndighet - utfardare av parkeringsnormer - bi-
drar till att optimumldésningen finnes.

| foljande avsnitt diskuterar vi argumenten f&r och emot parke-
ringsnormer. En mer teknisk diskussion om kriterier for det all-
mannas pris- och investeringspolitiska agerande pa parkerings-
marknaden off-street - i de fall allts& dar den marknaden ej ar
helt lamnad utan avseende frdn det allménnas sida - ar ford till
ett appendix i slutet.

6.3.1 Parkeringsnormer - behdvs dom?

I enlighet med resonemanget i Roths klassiska pamflett borde
marknadskrafterna ostort fa bestimma vad det faktiska utbudet av
parkeringsplatser i olika anlaggningar pa icke-gatumark samt ut-
nyttjandet darav skall vara, nar biltrafiken betalar sina prisre-
levanta kostnader och gatumarksparkeringen &r adekvat prissatt.
Roth menar specifikt, att det inte finns nagot behov av "parke-
ringsnormer”, dvs krav pad byggherrar att olika typer av byggna-
der - bostadshus, varuhus, kontorshus, etc - skall forses med
parkeringsplatser i bestdmda proportioner till totala golvytan
e d. Roths tes ar, att parkeringsnormerna inte bara &r onddiga
utan tom direkt fordarvliga. Den synpunkten utvecklas ndrmare
i kapitlets sista avsnitt. Forst skall motiven for normer tas

upp.

Standardargumentet for parkeringsnormer ar, att om det allménna
tilhandahaller gator for trafik, bor ocksa tillrackligt med par-
keringspl atser tillhandahallas, dels genom direkt til skapande av
lampligt utrymme for parkering pd det allmannas bekostnad (vag-
trafikbeskattningen kan uppfattas som "betalning™) och dels indi-
rekt genom att alagga &gare till fastigheter som genererar parke-
ringsefterfrdgan, att anordna parkeringsplatser i enlighet med
vissa normer. Gors inte detta, fruktar man att resultatet blir
det som kan beskddas i planlosa stadsmiljoer i "primitivare" lan-
der, dar bilismen gjort sitt intdg: gatorna och tom trottoarer-
na ar Gversvimmade av parkerade bilar som inte har ndgon annan-
stans att ta vagen.

Det galler dock att forstd, att sa lange gatumarken ar "fri'' for
parkering, p g a att inga parkeringsrestriktioner finns eller
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att existerande parkeringsrestriktioner inte efterlevs, I6nar
det sig inte att kommersiellt utbjuda parkermgsplatser pa icke-
gatumark. | den motsatta, hypotetiska extremsituationen dar ga-
forna kan hallas helt fria fran parkerade fordon, skulle ett dif-
ferentierat utbud av parkeringsplatser uppstd i garage, P-hus
och pd obebyggda tomter. Samma sak galler naturligtvis ocksé i
en situation dar viss parkering pd gatumark ar tillaten och
adekvat prissatt. | innerstaden ar I normalfallet efterfrdgan pa
Earkermg sa stor att aven om en relativt betydande kvantitet
antstensparkering bjudes ut, det 4ndd lonar sig att till négot
lagre priser dn vad galler pa gatumarken, tillhandahalla parke-
ringsplatser i olika anlaggningar pa icke-gatumark.

All |i)arker|ng kommer inte att vara kommersialiserad i en helt
oreglerad situation. Aven utan normer kommer ett utbud att upp-
std av fria platser, "reserverade" for besokare (inklusive
distributionsfordon) i anslutning till vissa nya (och gamla)
fastigheter, om fastighetsdgare ar angeldgna att attrahera be-
sOkare, eller helt enkelt vill gora det sa bekvdmt som mojligt
for vanner och bekanta att gora bestk med bil. Det priméra
problemet h&r &r, att &ven andra &n de bestkare man har reserve-
rat platserna for frestas att utnyttja de fria parkeringsplat-
serna. Det &r och bor vara fastlghetsagarens rivata problem att
kontrollera, att inga andra dn "riktiga" bestkare utnyttjar plat-
?erna Kontroll kostnaderna far fastighetsdgarna sjalva svara

or

Ett annat argument mot "laissez-fair" pd parkeringsmarknaden ar,
att nagoon bor se till att det totala utbudet verkligen matchar
efterfragan. Inte kan man val overlata &t varje enskild fastig-
hetgagare att planera marknadens total utbud av parkeringsplat-
ser?

Denna retoriska frdga &r naturlig for den som tror pd planekono-
mins Overlagsenhet. For en marknadsekonom rader det dock ingen
tvekan om att svaret bor vara: Jovisst, allt talar for att total-
resultatet blir mycket béattre utan central styrning. Prismekanis-
men skulle vara ett overlagset styrmedel/signal system. Uppdrivna
parkeringsplatspriser i ett visst grannskap tyder pd brist pd
Plarkerlngsutrymme och lockar till utbudsokning just dar det be-
ovs. Det allmannas framsta uppgift ar att skapa ordnade forhal-
landen pd gatumarken, dvs prissatta bade trafik och parkerade
fordon i enlighet med respektive prisrelevanta kostnader samt
skapa det utbud av kantstensparkeringsplatser som svarar mot den
efterfrdgade méngden vid optimala priser.

6.3.2 Parkeringsplaneringen mi icke vara grundad pa
sjalvupptyllande prognoser

Vi antydde ovan att man kan h&vda att parkeringsnormer inte bara
ar onddiga utan ocksd direkt onyttiga. Det argumentet utvecklas
har nagot narmare.

Végplaneringen har under blllsmens expansmnsskede ofta kritise-
rats for att vara baserad pd "sjalvuppfyllande™ prognoser. Man
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har menat att, om végnatet inte byggts ut, skulle inte bilinne-
havet och -trafiken alls ha okat 1 den takt som blivit fallet.
Felet man begétt enligt kritikerna ar att man fOrutsatt, att
trafikefterfragan &ar en autonom(t véxande) faktor, som inte &r
paverkbar, eller med andra ord att efterfrdgan ar extremt oelas-
tisk dven pad lang sikt. Den val fardsekonomiska grunden for vag-
planeringen baserad pa nytto/kostnadskalkyl er ar darmed mycket
svagare an planerarna forestaller sig.

Det ligger ett korn av sanning i denna Kritik, men den har varit
overdriven enligt var mening. Efterfrdgan pd vagtjanster ar san-
nolikt relativt oelastisk och eftersom den férédndring av den
"general iserade reskostnaden" som kan astadkommas genom vagut-
byggnad och -forbattring i Sverige idag ar forhallandevis Titen,
%dr man i allménhet bara lite vald p& sanningen genom att upp-
atta efterfragan som helt autonom.

Nér det galler stadstrafikplaneringen i allménhet och parkerings-
planeringen i innerstdderna i synnerhet, har vi en motsvarande
situation, men med den skillnaden att problemet ar betydligt all-
varligare enligt var mening. Prognoserna for biltrafikens utveck-
ling som har legat till grund for omvandlingen av vara stader
till bil stader har varit sjalvuppfyllande i langt hogre grad an
de prognoser som legat till grund for landsvégsnéatets uppbygg-
nad. Parkeringsnormerna har sSpelat en strategisk roll i samman-
hanget. En fri parkeringsplats i den centrala delen av en stdrre
stad representerar ett varde som ar jamforbart med bilen som
star pd platsen ifrdga. Det ar ingen tvekan om att en planering
som syftar till att skapa parkeringsutrymme efter det berdknade
behovet dérav vid nollpriser har starkt bidragit till att bilis-
men byggdes in i vara stader. Hade man i stallet latit bilister-
na konfronteras med marknadspriser som inkluderar hela alterna-
tivkostnaden for ianspréktagna parkeringsplatser, skulle nog
innerstadens transportsystem sett ganska annorlunda ut idag.
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7 NAST-BASTA LOSNINGAR NAR DIREKT "ROAD PRICING" INTE AR
GANGBAR

Riktig "road pricing" skulle innebdra att alla bilar betalar av-
gift i proportion till antalet kérda kilometer i den prisbelagda
zonen (innerstaden). Om det inte realiseras for att det skulle
krava ett alltfor sofistikerat prissystem, galler det att ta
fram den "nast basta” IGsningen, som ar praktiskt realiserbar
men dndad far effekter som gor att man kommer i narheten av opti-
mum. Nast basta losningen kan se olika ut for olika innerstader.
Har skall ndgra mer generella, principiella synpunkter
framforas.

7.1 En grundldggande distinktion

Den viktigaste synpunkten ar, enligt var mening, att framhalla
distinktionen mellan "storanvéndare™ av gatuutrymme, som i stort
sett bestar av yrkesmassig trafik, och "strokunder" som innefat-
tar den mesta privatbil strafiken liksom en del tillfalliga beso-
kare i tjansten och godstransporter. Drygt halften av biltrafi-
ken i innerstaderna torde utforas av fordon som ags eller for
tillfallet disponeras av olika foretag och andra privata och of-
fentliga organisationer och knappt halften av privatbilar som &r
ute i privata arenden.

Det totala yrkesmassiga trafikarbetet utfors av ett relativt li-
tet antal fordon, som saledes var och en kor relativt mycket,
och for prlvattraflken ar det precis tvartom: ett relativt stort
antal fordon bidrar var och en med relativt fa fondonskilometer
till det totala trafikarbetet.

7.2 Tudelad parkeringstariff for strokunder som alternativ
till biltullar

Det ar just det forhallandet att nastan halften av det totala
trafikarbetet i innerstidderna utférs av ett relativt stort antal
strokunder som skapar stora praktiska problem for inforande av
regelratt "road pricing”. Nastan alla motorfordon i riket beso-
ker nadgon av de storre staderna Atminstone nagon gang och om fy-
ra miljoner fordon skulle behdva utrustas med nagon slags Kilo-
meterskatteraknare som "knapps pd" vid innerstadsgransen skulle
de totala avgiftsuttagskostnaderna bli hogst avsevérda.

Biltullar vid gréansen till den avgiftsbelagda zonen ar det nér-
mast till hands liggande surrogatet, som ocksd varit foremal for
omfattande diskussion och flera utredningar och som provats i
praktiken i storstaden Slngapore liksom i lilla Bergen. Tva sto-
ra nackdelar finns dock med "bompengar".

(1) Kobildningar och tidsfordréjningar vid erlaggandet av in-
fartsavgifterna kommer att bli betydande. Néar det galler
"tollroads" i USA och pd andra hall &r den nackdelen inte sa
stor, eftersom det ar utanfor tatorterna, dar trafikflodena
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sallan ndr de nivder som rader pd infartsleder till storre tat-
orter, som vagavgifter & mest forekommande.

(2) Resor som startar innanfér tullgransen undgar avgift, och
get I%aller faktiskt majoriteten av innerstadsresorna i t ex
toc

Tanken att ta ut en fardavgift inbakad i parkeringsavgiften &r
inte ny. Det ar val vad som idag sker, efter de kraftiga hgj-
ningarna av parkeringsavgifterna som gjorts pd senare ar. Den
storsta fordelen ddarmed ar att man inte behover gora ett avbrott
i sin kérning for att betala fardavgift, utan kan goéra det i_re-
lativt lugn och ro nédr resan val &ar avslutad. De nuvarande tids-
proportionella parkeringsavgifterna ar dock ganska illa utforma-
de for andamalet att kombinera en fardavgift med parkeringsavgif-
ten. En tudel ad tariff borde tillampas med en fast avgift, som
maste betalas oberoende av hur lange man parkerar, och en tids-
proportionell ren parkeringsavgift.

Eftersom parkeringsavgifter ar allmant accepterade i motsats
till exempelvis biltullar, bor man forsoka utveckla prissystemet
pa parkeringsmarknaden i en samhallsekonomiskt 6nskvard rikt-
ning. En fast avgift vid P-métaren har den stora fordelen att
resor som bdde borjar och slutar i innerstaden blir avgiftsbe-
lagda. Den &r en langt ifrdn perfekt fardavgift, eftersom den
inte varierar med resans langd. Resor fran innerstaden som slu-
tar med en parkering ndgonstans utanfor zonen dar tudelade ta-
riffer tillampas kommer att vara befriade fran avgift. Det ar en
svaghet men den svagheten behéaftar ocksd bade biltullar och
omradesavgifter a la Singapore, Det stOrsta problemet ar dock
detsamma som det som gor den radande parkermgsprlspolltlken
till ndgot av en halvmesyr, namligen alla de "0ar" av privata
parkeringsplatser, som ej bjudes ut pd den allmanna marknaden
for matarplatser, utan antingen disponeras av dgaren sjalv
(eller dennes slaktingar/vanner/anstallda/besokare) eller &r
uthKrd och disponeras av den som betalar hyran (eller dennes
sléktingar/vanner/anstal!l da/besokare).

Om man skulle addera en fast avgift till rddande parkeringsav-
gifter, Dblir det problemet &nnu stGrre kan det tyckas. Tank vad
orattvist att den som har tlllgang till privat parkeringsplats,
eller far gratis utnyttja nagons privata parkeringsplats i inner-
staden, inte bara slipper undan parkeringsavgiften utan ocksd
undgar fardavgiften!

Podngen med den inledande distinktionen mellan "storkunder” och
"strokunder" blir har klarare, ndr man betdnker att det regel-
maéssigt ar storkunderna som har tlllﬂang till privat plats, och
de kan fas att betala fardavgift i helt andra former. For alla
de strokunder som endast gor enstaka resor, ar det ytterst sal-
lan l6nande att hyra en parkeringsplats pd ett visst stalle i
innerstaden. Strokunderna &r hanvisade till matarplatser pd ga-
tor, tomter och i P-hus, &ven sedan parkeringen fordyrats genom
tlllagget av den fasta fardavglften
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7.3 Surrogat fér "road pricing" for storanvandare av gatu-
utrymme

Problemet &r som sagt att storanvéndarna av giatuutrymme ofta
disponerar privata parkeringsplatser som skulle gora det mojligt
for dem att till stor del undandra sig fran sitt kostnadsansvar,
solmtutkrévs av strokunderna vid parkering pa allménna métar-
platser.

Det forefaller bdde principellt tvivelaktigt och opraktiskt att
gora om alla av anvandarna &gda eller hyrda parkeringsplatser
till matarplatser genom att utrusta dessa med P-métare (som i sa
fall inte skulle utméta en tudelad tariff, utan i konsekvens med
principen i resonemanget endast en fast avgift per parkerings-
tillfalle). Eftersom de flesta av dessa Elatser finns pa gardar
och i garage, skulle det vara svart att kontrollera att betal-
ning sker.

Ett tankbart alternativ ar kanske att forsoka avgiftsbelagga
(beskatta) parkeringsplatsen som sadan snarare &n varje parke-
ringstillfalle (=resa). En bedémning av antalet resor som olika
kategorier av &gda/hyrda parkeringsplatser genererar maste go-
ras, och parkeringsplatsagarna beskattas i enlighet dérmed.

7.3.1 Parkeringsplatsskatt

Varje é&gare av parkeringsutrymme pa tomtmark, gardsmark eller i

garage, som inte utbjudes pa marknaden for métarplatser, har att
- separat eller som en del av fastighetsbeskattningen - erlagga
en arllg];t av((j:uft per pagkerlnggglats, sa Ién%e utrymmet ifraga_an-
vandes for detta dandamal. Avgiften kan och bor vara differentie-
rad beroende pa om fastigheten, i vilken eller i anslutning till

vilken, Earkermgsplatserna ifraga ar beldgna, ar en bostadsfas-
tighet, kontorsfastighet, varuhus, fabrik etc. Differentierings-
grunden bor forstas vara det berdknade antalet resor som parke-

ringspl atserna i de olika fastighetstyperna genererar.

Fordelarna med en dylik parkeringsplatsskatt ar, dels att den i
kombination med tudelade tariffer for matarplatser skapar betyd-
ligt storre enhetlighet och rattvisa pa hela parkeringsmarknaden
an om den privata sektorn lamnades helt utan atgard, och dels
att en_gynnsam al lokerincjseffekt uppstar. Fastighetsagarna blir
naturligtvis befriade fran skatten ifraga i direkt proportion
till antalet platser som ?es alternativ anvéndning, konverteras
t ex till lagerutrymme, eller till en tradplantage nar det gal-
ler gardsmark. Effekten pa bilresvolymen skulle alltsa vara in-
direkt. Den skulle verka via en minskning av utbudet av parke-
ringsplatser inom den privata sektorn.

En nackdel med parkeringsskatten ar att den av manga kommer att
upplevas som orattfardig. En stor del av parkeringsplatserna i
den privata sektorn har ju anlagts genom tvang i form av_
"parkeringsnormer” vid nybyggnation. Att sedan beskatta fastig-
hetsagare i proportion till normtalen kan forefalla Gvermaga, i
synnerhet som de byggherrar, som "frikdpte” sig fran kravet pa
att anordna parkeringsutrymme, blir befriade fran skatten.



60

En annan, och kanske avgdrande nackdel dr, att kontrollen av
skattebasen blir mycket svar i vissa fall. Hur skall man kunna
veta att en viss gardsplan eller en kdllarlokal faktiskt inte
anvands till parkeringsplats? Mellan fastighetstaxeringarna som
sker vart femte &r, varvid man maste uppge hur ménga parkerings-
platser som finns inom fastigheten, kan ju dessa forhallanden
andras, och det vore_kanske val ambitiost att utfora omfattande
parkerlngsplatstaxerlngar varje eller vartannat ar. Om denna
form av beskattning inte ar genomférbar, ar det ytterligare skal
att ta en ny titt pd reskostnaderna for just den kategori av bi-
lister som disponerar exklusiva parkeringsplatser. Avdragsrétten
ar en nyckelfaktor i detta sammanhang.

7.3.2 Kan bilkostnadernas avdragsgiltighet slopas ocksa for
foretag?

Genom att storkunder och disFonerare av privata parkeringsplat-
ser till helt overvagande del ar att finna inom den yrkesmassiga
trafiken, finns en teoretisk mojlighet att pd ett relativt en-
kelt satt fordyra bilkérning ungefar i den utstréckning som moti-
veras av de externa kostnaderna. Man stipulerar helt enkelt att
bilkostnaderna inte 4r avdragsgilla, inte kan dras av fran intak-
terna vid skatteber&kningen. FOr privatpersoner har ju ratten

att dra av_kostnaderna for arbetsresor med bil varit i stopsle-
ven under lang tid. Genom kravet pa 2 timmars tidsvinst kan man
sdga att den I teorin har slopats for de arbetspendlare som inte
kan styrka att de mste anvdnda bilen i arbetet. Det har framfor-
da forslaget dr dock adresserat till detfyrkesma35|ga anvéndan-
det av bilen i arbetet, dvs till sjdlva foretagen

Genom att generellt slopa avdragsratten for bilarnas driftskost-
nader for godstransporter sdval “som persontransporter bade i ar-
betet och till/fran arbetet i innerstaderna, skulle den foretags-
ekonomiska kostnaden for biltrafik i ett slag tka med 50-60 %

som onskat, direkt proportion till korda kilometer.

Som vi %umenterat tidigare &r, nar det galler “framkornln?en

av bilen fran hemmet till arbetsplatsen i de fall den anstalldes
bil anvands i tjansten, den rimligaste principen, att arbetsgiva-
ren ersatter den anstdllde for denna kostnad. Den erséttningen
blir lika lite som ersattningen for bilresor i tjansten avdrags-
gill kostnad for foretaget enligt vart forslag.

Driftskostnaderna for de innerstadsbaserade foretagens tjanste-
bilar skulle naturligtvis inte heller fd dras av fran intakterna
enligt denna idé.

Forslaget har dock vissa betydelsefulla svagheter. En av dessa
&r att avdragsbegrénsningen dven drabbar driftskostnader som
avser trafik utanfor det omrade for vilket man vill héja fore-
tagens kostnader for bil transporter. En annan ar att kontroll-
problemen kan bli svara att bemastra. Det &r darfor nédvandigt
att noggrant studera den skattetekniska utformningen av en sadan
avdragsbegransning innan den infors.
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7.3.3 Kilometerskatt for storanvandare av gatuutrymme

En annan idé &r att, just pd grund av det relativt begransade
antalet fordon som ingar i kategorin “storkunder", gora dessa,
dvs i forsta hand yrkestrafiken i tatorter, kilometerskatteplik-
tiga. | exempelvis Stockholm &r det ca 1/2 miljon fordon som
utfor innerstadens totala trafikarbete pa 10 mijoner fordonskilo-
meter per dy%n (i runda tal). Ett relativt litet antal fordon
svarar dock Tor en mycket stor andel av det totala trafikarbe-
tet, ndmligen den yrkesmassiga trafiken av innerstadsbaserade
fordon allt ifran taxibilar till varudistributionsfordon. Om
dessa fordon gors kilometerskattepliktiga - de diesel drivna
person- och lastbilarna och bussarna ar det ju redan - skulle
ett stort steg mot slutmalet vara taget. Kilometerskatten for
olika fordonskategorier skulle givetvis bestimmas sa att de
prisrelevanta marginalkostnaderna blir internal iserade sa vél
som mojligt, och inte huvudsakligen efter total vikt som for
narvarande.

Med en lamplig utvidgningLav kilometerskatten skulle drygt half-
ten av_innerstadens trafikarbete kunna prissattas pa ett riktigt
satt. Den aterstdende knappa halften av det totala trafikarbe-
tet, som utfoérs av langt fler fordon, bor avgiftsbeldggas via
den tudelade parkeringstariffen. Principen &r att fordon som en-
dast gor enstaka resor i innerstaden betalar per innerstadsresa
snarare dn i proportion till totala korstrackan, eftersom defini-
tionsméssigt den allra storsta delen av den arliga korstrackan
utférs utanfor innerstaden.

De_kilometerskattepliktiga fordonen kan antingen vara helt be-
friade fran parkeringsavgifter ﬁa atumark eller, annu hellre,
betala reguljér parkeringsavgift. _\/?(lftsupptagnmgen for parke-
ringen skulle eventuellt kunna tekniskt kombineras med upptag-
ningen av Kilometerskatten.

7.4 Slutkommentar

Visst gar det att prissatta innerstadstrafik pd ett adekvat satt
(i enlighet med vad ekonomisk teori foreskriver) utan administra-
tivt krangel och hoga kostnader, och utan att “storebror jamt
ser Dlﬁ". Med i stort sett befintliga medel kan stadstrafikprob-
lemen kraftfullt tacklas. Det galler "bara” att géra sig av med
nagra gamla fordomar och I0sa upp vissa lasta attityder, Det gal-
ler ndrmare bestamt, for det forsta, att frigora sig fran tanken
att den s k nyttotrafiken ar "nyttigare” an annan trafik och dar-
for ej behover uppfylla sitt kostnadsansvar, och for vara styran-
de att inse att det slag av rlorlterlnlg av stadstrafikanter” som
man sa garna hemfaller at i framfor allt parkeringspolitiken,
representerar ett synsatt som borde anses forlegat i en rik, mo-
dern valfardsstat.

Dessvarre ar dessa lasningar annu s starka att nya idéer starkt
hdmmas. L&t oss sluta dér vi borjade genom att anyo framhélla
var de strategiska besluten fattas och vart man alltsa skall sik-
ta med valda styrmedel.
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7.4.1 Det ar de innerstadsbaserade foretagen och inte
bilpendlarna som har huvudrollen

Stadstrafikproblemet kan tudelas i (1) innerstadstrafiken under
hela dagen, och (2) trafiken pd infartslederna under hogtrafik-
tid. Det forsta ar Gverlagset det storsta miljoproblemet. Det
senare ar i méanga tatorter framst en frdga om inoptimalt hdoga
tidskostnader for bilisterna sjalva. Biltullar vore ett utmarkt
medel att komma till ratta med problem (2). Ddremot skulle bil-
tullar (vid innerstadsgransen) inte vara sa verksamt nar det
géller att l6sa problem (1). Pendeltrafiken utgér en ganska li-
ten del av det totala trafikarbete som utfors under dagen i
innerstaden. N&r man har problem (1) for 6gonen - som de flesta
har, som ar bekymrade Over stadstrafikens milj6forstorande in-
verkan - ar det saledes ganska inkonsekvent att skjuta in sig
framst pd arbetspendlarna (och tala tyst om den "heliga kon"
nyttotrafiken). En annan sak ar att manga av arbetspendlarna
ocksd anvander bilen i innerstaden for olika mer eller mindre
korta arenden, dvs forvandlas till nyttotrafik under arbets-
dagen.

Ser man enbart pd sjalva pendlingen med bil bor forst framhal-
las, att en stor del av den radande diskrepansen mellan den
prlsrelevanta kostnaden och pendlarens egen kostnad har uppstatt
genom samhallets och/eller arbetsgivarens subventionering av ar-
etsresor med bil.

Den slutsatsen ar viktig av framfor allt tva skal: For det fors-
ta ger den en nyansering &t den konventionella bilden av en bi1-
Eendlare sasom en mycket prisokéanslig véljare av fardmedel. Pris-
ansligheten ar ganska stor i sjalva verket. De som maste betala
hela marknadspriset for bilresan till innerstaden &r relativt
obendgna att valja bilen som fardmedel.

For det andra faster den uppmarksamheten pd ett vasentligt, men
ofta negligerat forhallande pé parkeringsmarknaden (saval som
marknaden for gatuutrymme for den rorliga trafiken). Olika
foretag, snarare an enbart privata resenarer, utgor en betydande
del av den totala efterfragesidan. Foretagen ifraga efterfragar
parkerings- och gatuuterme som en bland flera andra produktions-
faktorer for deras verksamhet.

Denna del av efterfrdgan &r férmodligen mindre priskénslig &n de
rena privatbilisternas. Man kan dock inte dra slutsatsen att
foretagens efterfragan pé parkerings- och (f;atuutrymme ar lika
prisokanslig som den upplevda efterfrdgan for den enskilde bil-
Bendlaren som anvander bilen i arbetet. | medvetenhet om att ar-
etsgivaren stdr for eventuella okningar av kostnader for parke-
ring etc ar dennes priskanslighet narmast obefintlig. Foretagens
efterfrdgan kan pa langre sikt mycket val visa sig vara priselas-
tisk. Det vet man inte sarskilt mycket om, men precis som indust-
riell verksamhet, grosshandel och dylika aktiviteter, som kraver
relativt mycket godstransporter som bor utforas av stora last-
bilar for god ekonomi, har flyttat ut fran innerstaderna i stor
utstrdckning, ar det fullt maojligt - och troligt - att lokalise-

ringen av transportintensiva aktiviteter, som i och for sig kan



63

klaras med smarre distributionsbilar och/eller personbilar, kan
paverkas av pris och kvalitet pi de komplementdra faktorerna
parkerings- och gatuutrymme.

Som vi ser saken &r i sjalva verket en av prispolitikens (avseen-
de parkerings- och gatuutrymme) viktigaste uppgifter just att
paverka valet av lokalisering av olika tatortsaktiviteter inom
naringsliv sdval som nojesliv, genom att gora beslutsfattarna
ifrdga medvetna bade om alternativkostnaderna och de externa
kostnaderna for olika slag av verksamhet. Vi framhéller detta
som motvikt till det, enligt var mening, alltfor ensidiga
betonandet av prlspolltlkens betydelse for de enskilda trafikan-
ternas fardmedel sval.
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APPENDIX: )
SAMHALLSEKONOMISKA KRITERIER FOR PRIS- OCH INVESTERINGSPOLITIK

Al Optimal fordelning av parkeringen i rummet

Antag att den totala parkeringsvolymen i en viss stadsdel under
en viss tidsperiod ar Q. Fragan &ar, hur den optimala fordel-
ningen i rummet av denna parkeringsvolym ser ut.

Den optimala parkeringslosningen kan pd kort sikt definieras som
det parkeringsmonster som ger upphov till de lagsta mdjliga kost
naderna avseende

* soktid for parkerare

gangtid for parkerare

* kortid for alla gatutrafikanter

fordonskostnader for alla gatutrafikanter

trafikolyckor

avgasemissioner

visuellt intrAng (av parkerade fordon)

drift av parkeringsanlaggningar (inklusive gatuparkering)

*

¥ % ok %

Optimumvillkoret ar helt enkelt att de samhalleliga marginalkost
naderna for de alternativa parkeringsformerna skall vara lika.
Om det villkoret inte ar gallande, om t ex marginalkostnaden for
gatuparkering ar hogre an marginalkostnaden for parkering i P-
hus, gar det ju att sianka de totala kostnaderna genom en omfor-
delning av den totala parkeringsvolymen fran gatumark till P-
hus. Formellt ar optimumvillkoret latt att harleda: Antag att de
totala kostnaderna (pd kort sikt) for parkering i olika kvarter
i stadsdelen i frAga i olika parkeringsanlaggningar (inklusive
pd gatorna) utgors av summan av foljande monotont stigande kost-
nadsfunktioner:

dar

ar den totala samhaéllsekonomiska kostnaden for parkering i kvar-
teret j avseende anlaggningstypen k. Det kan observeras att, un-
der forutsattning att totalkostnaderna stiger i accelerad takt
dd man narmar sig kapacitetsgransen, det ar inte nodvandigt att
markera existensen av kapacitetsgranser. Den fOrutsattningen fo-
refaller realistisk atminstone betraffande parkering pa icke-
gatumark.

Som namnts antas den totala parkeringsvolymen i omradet under
perioden i fraga for given.
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Foéljande "lagrange"-ekvation ar relevant:

TT=TC + A(&-~"GLp

Forsta ordningens villkor for ett totalkostnadsminimum éar,

samt ovannamnda villkoret (2). Marginalkostnaderna for de olika
parkeringsalternativen ar ju lika med ovanstdende forstaderiva-
tor av totalkostnadsfunktionerna. Optimumvillkoret ar alltsa att
alla marginalkostnader skall vara lika.

Det bér observeras att ett bivillkor, som dessutom maste vara
gallande, ar att samtliga marginalkostnadsfunktioner ar stigan-
de. Det villkoret ar utan vidare giltigt betraffande parkering
pa icke- -gatumark, eftersom marginal kostnaderna i detta fall i
huvudsak bestar av gangtid mellan parkeringsplatsen och slut-
malet. Ju flera som parkerar pd tomtmark och i P-hus, desto lang-
re kommer gangtiden for den marginella parkeraren att bli under
den realistiska forutsattningen att alla mal punkter inte ligger
lika ndra (langt bort fran) tomter med tillgangliga parkerings-
platser, garage och P-hus. Det &r daremot inte helt sjalvklart
att marginal kostnaderna for gatuparkeringen ar stigande. Margi-
nalkostnaderna bestar i detta fall i forsta hand av kortidsok-
ningar for gatutrafiken samt en eventuell 6kning av trafik-
olyckorna . Det som kan tala emot att marginalkostnaderna for
gatumarksplanering ar stlgande ar att pd en viss gata, som ur-
sprungligen ar helt fri fran parkerade fordon, den forsta parke-
rade bilen orsakar stdrre kostnader - atminstone for framkomlig-
heten an den andra bilen. Frdgan &ar dock om inte marginalkostna-
den sd smaningom ater borja stiga, dvs att exempelvis den tionde
bilen fororsakar hogre kostnader an den nionde bilen, men lagre
kostnader &n den elfte bilen, osv.

Den ovanstdende slutsatsen (villkoret (4) forutsatter som namnts
att det sistnamnda forhallandet ar gallande (samt att inter-
vallet dar MCgata ar fallande ar relativt begransat, eller helt
obefintligt). Om det vore sd att MC/gata ar monotont fallande
(eller att intervallet dar MC/gata ar stigande ar relativt be-
gransat) ar optimumvillkoret (4) inte giltigt. | stallet kommer
en av foljande tva situationer att vara optimal. Antingen bor
ingen gatuparkering tilldtas, eller ocksd bor all parkering go-
ras pa gatumark.

Det ar uppenbart att det ar mycket angelaget att gora uppskatt-
ningar kostnadsfunktionen f(Q/gata) med tanke pad hur olika re-
sultaten kan bli vad galler den optimala fordelningen av parke-
ringen beroende pd funktionsformen.
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A2 Optimalt pris pd gatuparkering pd kort sikt

Nasta frdga ar hur den optimala fordelningen av parkeringen
skall uppnas. Det sker inte pad nagot satt "automatiskt" utan
prisstrukturen for olika parkeringsplatser &r avgérande: Antag,
for att renodla fragestallningen, att parkeringen pa icke-
gatumark &r kommersiellt driven och kommunen endast ansvarar for
gatuparkeringen. Under det antagandet ar priset pd gatuparke-
ringen den enda kontroll variabeln. Priserna pa de alternativa
parkeringsformerna kan forutsattas vara sd bestamda att vinsten
pa de enskilda parkeringsanlaggningarna maximeras (eller - vil-
ket innebar samma beteendeantagande - forlusten minimeras).
Problemet ar alltsd att finna den nivA for priser pa gatuparke-
ring som leder till den optimala fordelningen pa olika parke-
ringsformer av den givha totala parkeringsvolymen.

Det kan visas att villkoret for att en viss prisniva ar den
ratta ar att skillnaderna mellan de olika parkeringspriserna -
gata, hus osv - och skill naderna mellan de prisrelevanta kostna-
derna &r desamma. Det villkoret torde vara intuitivt plausibelt.
Ett speciellt forhallande som bor observeras ar, att de "pris-
relevanta” kostnaderna inte nddvéandigtvis ar desamma som deriva-
torna av totalkostnaderna enligt (1) ovan? dvs MC/gata prisrele-
vant darfér att denna kostnad enbart bestar av andra trafikan-
ters kostnader (andra & den "marginella" parkerarens kostna-
der), medan vad galler framfér allt inomhusparkeringen, MC/hus
Overstiger den prisrelevanta kostnaden hogst betydligt pad grund
av att MC/hus huvudsakligen utgdrs av den marginella parkerarens
kostnad for gangtid. Den prisrelevanta kostnaden for en plats i
parkeringshus ar noll, under forutsattning att permanent 6verka-
pacitet ar radande. Det faktiska priset dverstiger dock noll
hdgst avsevart.

Med nedanstdende diagram (figur A.l) visas hur detta faktum bor
inverka pa valet av prisniva betraffande gatuparkering. For

enkelhetens skull bortser vi frAn olika mellanformer, och antar
att endast tva alternativ finns i ett visst omrdde under en viss
tidsperiod - parkering pd gatan eller parkering i parkeringshus.

Den givna totala parkeringsvolymen skall fordelas mellan gator
och parkeringshus pad sd satt att den totala kostnaden minimeras.
Den optimala fordelningen gives av skarningspunkten mellan mar-
ginalkostnaden for parkering i parkeringshus, som ar avsatt
"baklanges" (frdn hoger till vanster) med boérjan vid Q. Den
senare marginalkostnadskurvan kan ocksa uppfattas som en hypote-
tisk efterfragekurva for gatuparkering, namligen som den efter-
frAigan pa gatuparkering som skulle uppstd vid priset noll pa en
plats i parkeringshus. MC/hus anger ju den upplevda reala mer-
kostnaden i form av gangtid etc for varje individuell parkerare
av att parkera i P-hus i stallet for pd gatan i direkt anslut-
ning till resmalet. Vore P/hus=0, skulle den optimala fordel-
ningen av parkeringen erhallas om strikt marginalkostnadspris-
sattning tillampas vad géaller gatuparkering. Nu antas emellertid
att P/hus satts for att maximera vinsten pa parkeringshusrérel-
sen (vilket pd kort sikt formodligen kan antas vara detsamma som

att maximera total intdkterna). Det betyder att efterfrdgan pa
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gatuparkering kommer att i motsvarande grad ligga over MC/hus
(som ju representerar efterfra?an pa gatuparkering under anta-
gandet att p/hus=0). Den verkliga efterfrdgan pd gatuparkering
representeras alltsd av kurvan i Fig A.l for MC/hus + p/hus.

idrdalniag rolym

Figur A.l Schematisk illustration av hur den optimala fordel-
ningen av parkeringen mellan gator och parkeringshus
skall uppnéds med prissattning av gatuparkeringen.

Om p/gata skulle sattas sd att priset sammanfoll med MClgata
skulle inte den optimala fordelningen av parkeringen uppnas. For
mycket gatuparkering skulle erhdllas. For att uppnd optimum més-
te, som utvisats i diagrammet, p/gata utgdra summan av MC/gata
och p/hus.

A3 Samhallsekonomiska investeringskriterier

Pd lang sikt ar det mojligt att paverka utbudet av parkerings-
platser med byggnadsatgarder (som innefattar atgarder som kan
minska sdval som oka antalet parkeringsplatser). Vi betraktar
det langsiktiga parkeringsproblemet i ett tankt lage, dér en
optimal “fordelning av parkeringen har uppndtts genom en pris-
sattning av gatuparkeringen, enligt den princip som skisserats i
det foregdende. Som bekant finns generellt en koppling mellan
kortsiktig pristeori och langsiktig investeringsteori, som i
grova drag innebar att da ett relativt hogt pris, som ger ett
stort finansiellt 6verskott, & motiverat, ar ett investering -
behov indikerat. Fragan &r i foreliggande sammanhang, huruvida
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nagonting kan sigas om behovet av olika slag av parkeringsplat-
ser i forhallande till det existerande utbudet med ledning av
nivdn pd P/gata. Parkeringsmarknaden har inte forutsattningar
att fungera som en “"perfekt marknad" i uttryckets strikta mening
framst pga varje delmarknads mycket utpraglade rumsliga begrans-
ning. Darfor kan man inte forvanta att hdga intakter av gatupar-
keringsavgifter ger nagra signaler om behov av 6kad parkerings-
kapacitet. Det ger emellertid en antydan om, att sadant behov
kan foreligga, dvs det kan antyda att en investering i ett ga-
rage eller parkeringshus vore samhél | sekonomisktjbnsamt. Omvént
galler att om p* a i utgangslaget ar relativt 1agt - nara

noll - ar sannolikheten att ndgon slags parkeringsanlaggning
skulle vara lénsam mycket lag.

Kopplingen mellan pris- och investeringsfragorna kan illustreras
med hjalp av diagrammet i figur A.2. Kurvorna for MC/gata anger
vad marginalkostnaden skulle bli, om en viss typ av parkerings-
hus skulle anlaggas i ett visst lage for de bilister som skulle
komma att utnyttja det.

For narvarande parkerar sdledes alla bilister pd gatorna. Den
skuggade ytan A ger (den samhéllsekonomiska) bruttoytan av att
anldgga ett parkeringhus. Bruttoytan utgérs av olika besparingar
for gatutrafiken (givetvis inklusive fotgédngare) minus den mer-
kostnad i fraga om okad gangtid som de bilister asamkas, vilka
overgar frAn gatuparkering till inomhusparkering. For att er-
halla den slutliga nettoytan av parkeringshusinvesteringen skall
forstds investeringskostnaden frandras bruttonyttan; en positiv
nettoyta anger att investeringen bor utféras och vice versa. For
att ytterligare illustrera den typ av nytto/kostnadskalkyler som
bor goras, antas att om tva valplacerade parkeringshus anlagges
i omrddet i fraga, blir marginalkostnaden for dem som parkerar
inomhus lika med MC/2hus. Bruttonyttan skulle ¢ka med ett belopp
motsvarande ytan B i figur A.2 om tvd i stallet for ett parke-
ringshus anlades. Tillskottet till bruttonyttan bestar dels av
gangtidsbesparingar for dem som tidigare anvande det forsta
parkeringshuset, men som finner det andra parkeringshuset lag-
ligare (den horisontal streckade delen av ytan B) och dels av
ytterligare besparingar for gatutrafiken av att en &nnu storre
del av bilisterna parkerar inomhus. Den besparingen maste dock
tidigare reduceras med den merkostnad som &vergangen fran gatu-
parkering till inomhusparkering resulterar i for parkerarna
sjalva. Den vertikal streckade delen av ytan B anger den relevan-
ta slutsumman for nyttan av den ytterligare omfdrdelningen av
parkeringen som bor efterstravas, sd tva snarare an ett parke-
ringshus finns. Hur denna ytterligare omférdelning skall astad-
kommas beror bl a pd prispolitiken for parkeringshusen, som
diskuterats i foregdende avsnitt.

En helt annan tanke &r dock att "off-street"-parkeringar skulle
kunna helt overlamnas at de fria marknadskrafterna.
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Figur A.2 Bruttonyttan av_en investering i ett parkeringshus
resp tva parkeringshus (A+B)
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