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Sammanfattning

En parkeringsskatt dr en skatt som tas ut av organisationer som tillhandahaller parkeringsplatser
inom ett visst omrade, till exempel en stadskarna. Skatten anvinds som ett styrmedel for att
begransa biltrafiken till forman for andra transportsitt och darigenom minska triangsel, utslapp och
frigéra ytor for annan anvandning. I konceptet ingar ocksa att de intdkter skatten ger ska
aterinvesteras i alternativ mobilitet och stadsutveckling. I manga fall ses parkeringsskatt som ett
enklare alternativ till vagavgifter for att nd samma syfte.

I ett arbetspaket inom projektet Kompark (Kommunala parkeringsstyrmedel for energieffektiva
stdder), som drivs av IVL Svenska Miljoinstitutet med finansiering av Energimyndigheten, gors en
studie om hur en sddan skatt skulle kunna appliceras pa svenska forhallanden.

I dagslaget har parkeringsskatt endast tillimpats pa ett fatal stader i Australien och i ett fall i
Storbritannien. Utformningen har varierat; i de australiensiska staderna Sydney (sedan 1992),
Melbourne (sedan 2005) och Perth (sedan 1999) tas skatten ut pa i stort sett all parkering pa
tomtmark, medan man i Nottingham i England endast beskattat arbetsgivare som tillhandahaller
parkering fOr sina anstéllda. Dar inférdes skatten 2011. Den skatt som tas ut ar i storleksordningen
5000 — 7 000 kr/parkeringsplats och ar.

I denna rapport sammanfattas resultat och slutsatser fran utvarderingar och undersékningar, som
publicerats i den vetenskapliga litteraturen fram till november 2020. Artiklarna behandlar
utforandet av de olika parkeringsskattemodellerna och inférandeprocesser, medborgardialoger
och kostnader samt effekter, attityder och attitydférandringar.

Flera forfattare konstaterar att det dr svart att sarskilja effekterna av just parkeringsskatten, da
mycket annat paverkat biltrafiken samtidigt. Dock har effekten har varit matbar i Perth och
Nottingham, dér antalet bilresor minskat och kollektivtrafiken 6kat. Intdkterna har lett till
forbattringar i bland annat kollektivtrafiken, som kunnat motverka effekterna av ett 6kat resande
nér stdderna vaxer. Antalet parkeringsplatser har ocksa minskat i dessa stader som en foljd av
skatten. I Melbourne var effekten mindre, framst pa grund av att de parkeringsbolag som
beskattades inte tog ut hogre parkeringsavgifter av anviandarna.

Viktiga slutsatser for att uppa effektivitet ar att:

e kostnaden for skatten dverfors till bilisterna nér de parkerar och att den ar tillrackligt hog
for att vara kannbar,

e skatten utformas mot de mal man har satt upp, till exempel om man vill minska tréngseln
under rusningstid, sa ska man fokusera pa lagidsparkerare och arbetspendlare,

e det ska finnas alternativ till bilen for tillrackligt manga, samt att intdkter aterinvesteras
snabbt, sa att nya resvanor kan utvecklas,

I Nottingham noterades ocksa att ménga resendrer borjade kora bil nér de sag att framkomligheten
okade. En motverkande effekt, som alltsa bor tas i beaktande.

Det ar en utmaning att f& acceptans for en ny skatt hos medborgarna och det dr darfor viktigt att
visa pa de positiva effekterna som kan forvantas. Viktiga slutsatser som dras for att skapa
acceptans ar att:

e medborgarna upplever att det finns ett problem som behover 16sas,
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e en aktiv dialogprocess under planeringsfasen riktad mot olika malgrupper,

e undantag och fordandringar kan goras for att skatten inte ska upplevas som oréttvis,

e det finns en tydlig koppling till de forbattringar som intdkterna finansierar och att man
kommunicerar pa ett transparent sétt hur projekten 16per,

e alternativen utvecklas tidigt, s att restider inte blir orimliga och att nya vanor etableras,

e kommunicera ritta forvantningar och inte lova mer &n vad som kan vara rimligt.
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Summary

A parking levy is a fee that is charged to organisation that provide public parking or at workplaces
within a certain geographic area, for example, a city center. The parking levy is often used as a
policy instrument to control car traffic and to promote other modes of transportation, such as
public transport or bicycles. The objective may be to reduce congestion, improve air quality or
release space from parking places to other land use. The levy is normally a part of a package of
actions, where the revenues from the levy is reinvested in alternative transportation or city
development. A parking levy is often regarded as a less complicated policy instrument than road
user charges, both from technical and administrative points of view.

In one work package within the project Kompark (Municipal parking instruments for energy-
efficient cities), led by IVL Swedish Environmental Institute, funded by Swedish Energy Agency, a
study is performed on how a parking levy system may be applied in a Swedish context.

To date the parking levy has only been applied in a few cities in Australia and in one city in the
United Kingdom. The design of the system differs; in Australia most of the public and commercial
off-street parking are included, while in the city of Nottingham in UK only workplace parking has
been targeted. The levy was introduced in Sydney 1992, in Perth 1999, in Melbourne 2005 and in
Nottingham 2011. The fee varies between 5000 and 7000 SEK per parking lot and year.

This report is a literature review, where results, conclusions and recommendations published in
the scientific literature are summarized. The papers reviewed, published before November 2020,
describes the set-up, introduction schemes, dialogue processes with the citizens, cost efficiency as
well as attitudes and changing of attitudes of the parking levy.

Many authors describe the difficulties to pinpoint the effect specifically of the parking levy, as the
introduction often coincides with other measures within the transportation infrastructure and
economic development. However a measurable effect was shown in the case of Perth and
Nottingham, where travel by car was reduced and public transportation increased and the incomes
from the levy was used to improve for example public transportation, which has been able to
absorb the increased travelling demand due to economic growth in these cities. The amount of
parking lots has also been reduced as the parking providers were able to decommission parking
space and thus reduce their expenses. In Melbourne the effect was less clear, most likely since the
parking operators did not transferred the cost to the motorists.

Some of the most important findings on how to improve the efficiency of the parking levy were:

e The cost of the levy must be transferred to the motorists as they are about to use the
parking and it must be high enough to be perceptible,

¢  The set-up of the system must be targeting the objectives, e.g. if congestion at rush hour is
the problem a workplace parking levy or focusing long term parking may be the most
efficient,

e Alternative modes of transports or other support systems must be in place and the incomes
must be reinvested soon to assure that new non car-based travel habits are developed,

¢ In Nottingham a rebound effect was noticed as some commuters started to use the car as
the congestion and travel times was reduced due to the levy. Such effects must be
considered when introducing the system.
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It may be a great challenge to get acceptance from the citizens on new expenses. Therefore, it is
very important to clearly communicate and demonstrate the positive outcomes that are expected.
Some important conclusions on how to get acceptance were:

e The citizens experience that there is a problem to solve,

e A proactive dialogue process with the citizens and open communication during the
planning and implementation,

e Necessary exemptions are discussed and introduced in order to achieve fairness,

e A clear connection to the revenues and reinvestments is shown with high degree of
transparency about the progress,

e Alternative modes of transportation are in place soon after the introduction in order not to
increase travel time and establish new non car-bound travel habits,

e An open communication of the expected effects and avoid unrealistic expectations.
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1 Inledning

Manga stader upplever trangsel och andra miljéproblem relaterad till fordonstrafik och vill darfor
begransa framfor allt biltrafiken till formén for andra transportsétt. Ett medel for att f4 manniskor
att valja bort den egna bilen &r att infora ekonomiska incitament. Bilférare har visat sig kénsliga for
Okade driftkostnader for bransle eller parkering, sarskilt kostnader som betalas direkt och varje
gang. Parkeringsavgifter kan da ofta vara mer avgorande i stunden &n ett 6kat bréanslepris I
rapporten Understanding Transport Demands and Elasticities (Litman, 2019), som &r en
litteraturdversikt Over elasticiteter av olika styrmedel, uppskattas 1 % ¢kad kostnad for parkering
ha en effekt motsvarande 1,5-2 % 06kat branslepris. Effekten av 6kade parkeringskostnader beror
ocksa till stor del pa orsaken till resan (t.ex. att fritid dr mer kénsligt an arbete) och vilka alternativ
som star till buds. Aven tillganglighet paverkar. Trafikverket anger att priselasticiteten for
arbetsplatsparkering dr mellan - 0,3 och -0,6 (Vagverket 2008).

1.1.1 Parking levy eller parking tax?

Att pa olika sétt beskatta parkeringskostnader har forekommit lange och i litteraturen benamnts
”parking tax”, men sedan 1990-talet har det ocksa forekommit att kommuner givits majligheten att
ta ut en avgift &ven av de som tillhandahaller parkering for privat bruk. Detta sétt att ta ut avgift
bendmns i litteraturen ”“levy”. Levy Oversatts till svenska som “avgift” eller “uttaxering” (enligt
google translate). En litteratursokning pa ”parking tax” gav framst traffar fran 1970-talet, medan
mer aktuella kéllor soktes bast pa begreppet “levy”. En podng med att ta ut en sddan avgift ar att
intakterna férvantas gynna alternativa resesitt, t.ex. satsningar pa kollektivtrafik, gang, cykel eller
andra mobilitetstjanster. Ett exempel pa ett sdtt att beskriva skillnaden mellan “tax” och “levy” ges
nedan, frdn USA:s delstat Indianas officiella hemsida:

“A tax rate is the percentage used to determine how much a property taxpayer will pay. A levy represents the
total amount of funds a local unit of government may collect on a tax rate. In other words, the levy is a cap
on the amount of property tax dollars a local government is allowed by law.” https://fags.in.gov/hc/en-
us/articles/115005239988-What-is-the-difference-between-a-tax-rate-and-a-levy Googlat 2020-10-13

Mojligheten att ta ut en “parking levy” ses som ett alternativ eller komplement till méjligheten att
ta ut en avgift vid inpassage till stdder (j.fr. trangselskatten i Sverige eller Bompengen i Norge, i
litteraturen bendamnt Road User Charge, RUC). Det ar alltsé till sin funktion att jamfora med de
trangselskatter vi har i Sverige och i fortsittningen av detta dokument anvénds ordet
"parkeringsskatt” for det som i engelsksprakig litteratur bendmns ”parking levy”.

Att lagga en kostnad pa den som tillhandahaller en parkering kan ses som enklare att genomfora,
men man har mindre méjligheter att som styrmedel rikta styrningen mot de tider nér trangseln ar
som svarast, typiskt i samband med pendling till arbete pa morgonen och eftermiddagen. (Frost,
Ison, 2006).


https://faqs.in.gov/hc/en-us/articles/115005239988-What-is-the-difference-between-a-tax-rate-and-a-levy%20Googlat%202020-10-13
https://faqs.in.gov/hc/en-us/articles/115005239988-What-is-the-difference-between-a-tax-rate-and-a-levy%20Googlat%202020-10-13
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2  Var har parkeringsskatterna
tillampats?

Det har inte blivit ndgot stort genomslag for majligheten att ta ut parkeringsskatter och i dagslaget
rapporters endast erfarenheter fran Australien i stiderna Sydney, Melbourne och Perth. Dessa
infordes under 1999-2005. I Storbritannien tilldt lagstiftning kommuner att ta ut parkeringsskatt ar
2000, men hittills har endast Nottingham genomfort detta (sedan september 2011). Frdgan har varit
uppe dven i Londonomradet, Reading, Bristol, Oxford, Cambridge och Cardiff, men manga har
prioriterat infartsavgifter som alternativ. (se t.ex. Frost, Ison, 2009). Efter ett beslut i Skottlands
parlament 2019 har nu stader i Skottland mdjligheten att infora skatt pa arbetsplatsparkering. Detta
overvags i Glasgow och Edinburgh. En tidig form av skatt pa arbetsplatsparkering har tillampats
pa tre flygplatser i UK; Heathrow, Gatwick och Stansted, men har inte givit ndgon egentlig effekt,
da kostnaden inte berdrt de anstéllda som parkerat (Enoch, Ison 2006). Aven Singapore har
parkeringsskatt som en del i ett storre paket av styrmedel (Area Licence Scheme). Da det ar en del
av ett paket dr det svart att utvardera effekten av just parkeringsskatten i Singapore-exemplet
(Enoch, Ison 2006)

2.1 Utformning av parkeringsskatterna

I Australien har man valt att infora skatterna pa all parkering pa tomtmark, utom boendeparkering
(undantag Sydney), men med vissa undantag, sasom lastzoner, parkeringsplatser for
funktionshindrade etc. Prissattningen har varierat, vilket givit att de olika stdderna har olika
erfarenheter av hur effektiv atgarden har varit (Enoch, Ison 2006). Nedanstdende prisuppgifter for
Australien anges som australiensiska dollar (AUD) (ca 6,3 SEK i november 2020). Kostnaden har
tagits ut av den som &ger eller driver parkeringen och denne kan i sin tur lata den som utnyttjar
parkeringen bara kostnaden. Att 1ata dgaren, snarare an brukaren betala in skatten underlattar
administrationen, da det &r farre som ska faktureras (Enoch, Ison 2006). Aven har har
tillampningen varierat. I Nottingham har man helt fokuserat pa arbetsplatser och det dr da
arbetsgivaren som far betala skatten, men kan i sin tur ta ut en kostnad hos de anstéllda som fér
utnyttja platsen.

Melbourne.

Skatten introducerades 2005 i ett omrade i centrum (kategori 1) och utokades med nérliggande
omraden i centrala staden 2015 (kategori 2). Skatten géller alla som &ger eller driver parkeringar pa
tomtmark, ”off-street parking”. Den giller bade publika och privata, utom vissa specifika
undantag, bland annat besdksparkeringar och boendeparkeringar. Kostnad for en parkering i
kategori 1 dr i ar (2020) 1 460 (AUD) per ar (9 240 SEK, réknat pa vaxelkursen 2020-10-14 mellan
AUD och SEK)) och for kategori 2 1 040 AUD (6 580 SEK). Kostnaden uppdateras arligen i
november. (https://www.sro.vic.gov.au/car-parks ).

2.1.1 Perth:

Skatten introducerades i och med antagandet av “Perth Parking Management Act 1999. Den galler
i de centrala delarna av staden (Perth Parking Management Area), {or samtliga parkeringar, dven


https://www.sro.vic.gov.au/car-parks
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gatuparkering, men inte boendeparkering och vissa andra undantag. Den som tillhandahaller
platsen far soka en licens och gora en arlig inbetalning. Om en plats inte anvands kan dgaren
anhalla om att fa den bortrdknad. Kostnaden kan 6verforas till anvandare. Priserna varierar
beroende pa vilken typ av parkering det galler. 2020-2021 &r priset f6r parkeringar som ej ar
tillgéangliga f6r allmédnheten (och inte boendeparkering) 1 169 AUD, (7 401 SEK) per &r, For publika
langtidsparkeringar 1 124,4 AUD (7 117 SEK), publika korttidsparkeringar 1 038,9 AUD (6 576 SEK)
och for gatuparkeringar 1 038, AUD (6 576 SEK). (https://www.transport.wa.gov.au/projects/perth-

parking.asp )

2.1.2 Sydney

Sydney inforde sina fOrsta parkeringsskatter 1992 i centrala staden (Central Business area, CBD)
och Norra Sydney (Enoch, Ison 2006). Dessa omraden utgor kategori 1 och skatten géller for all
parkering pa tomtmark (off-street) d&ven boendeparkering. Vid introduktionen var kostnaden
ganska lag (200 AUD per ar), men hdojdes successivt och ar 2020 &r den 2 490 AUD (15 762 SEK).
2000 utokades omradet med en kategori 2, vilket ar fyra specifika omraden i Sidneys
storstadsregion. Dar dr kostnaden 2020 880 AUD per ar (5 570 SEK). Nu géller Sidneys “Parking
Space Levy Act fran 2009. (https://www.revenue.nsw.gov.au/taxes-duties-levies-royalties/parking-

space-levy).

2.1.3 Nottingham

Efter att brittisk lag gjorde det mojligt att ta ut en skatt pa parkeringar pa arbetsplatser i och med
antagandet av Transport Act, 2000, har alltsa sa har 1angt endast Nottingham utnyttjat méjligheten.
Avgiften géller arbetsgivare som tillhandahaller parkering till sina anstéllda, konsulter och
studenter och har fler 4n 10 parkeringsplatser. Den gller inte t.ex. besoks- eller kundparkering
och dven andra undantag gors. Den géller i hela staden (Nottingham City Council’s administrative
boundary). Avgiften tas ut arligen av arbetsgivarna, som i sin tur kan ta ut kostnaden fran de
anstdllda som utnyttjar platserna. Avgiften for 2020 uppgick till 424 pund per ar (4 863 SEK). Ca

25 000 parkeringsplatser berors. (https://www.nottinghamcity.gov.uk/wpl )

3 Erfarenheter fran
parkeringsskatter

Ett antal studier har publicerats i vetenskapliga litteraturen och framst har erfarenheterna fran
Perth, Melbourne och Nottingham omskrivits. Utvarderingarna fran Australien gjordes som mest
under 2000-talets forsta decennium, medan Nottingham, som inférde skatten senare har studerats
mer nyligen.

3.1 Perth, Australien

Skatten introducerades 1999 och effekterna av parkeringsskatten har studerats av Richardson och
Mertz (2010). Fram till 1995 hade staden en mycket positiv syn pa bilismen och devisen var “Your
car is as welcome as you are” (din bil &r lika valkommen som du) ar. Detta ledde till en ohallbar

10
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situation, med trangsel och dér bilberoendet var stort, sa en ny policy antogs 1999 med devisen
”People first, public transport second and car last”, (ménniskor forst, darefter kollektivtrafik och
sist bil). Parkeringsskatten sags som en atgéard som var lattare tekniskt och administrativt an
infartsavgifter och rostades igenom med en stor politisk enighet, men mot farhagor och protester
frdn naringslivet, som befarade simre utveckling for staden.

Alla platser som anvénds for parkering och som faller inom ramen for skatten ska vara
licensierade, men man kan begara att av-licensiera p-platser som tas ur bruk. Detta ledde till att
antalet p-platser har minskat nagot fran 63 000 till 58 000. Strategin syftar ocksa till att gynna
affarsverksamhet genom att ge mer parkeringsutrymme for korttidsparkering pa bekostnad av
langtidsparkerande arbetspendlare, ddrav de olika avgifterna for kort och langtidsparkering.

3.1.1 Kostnader, intakter, finansierade atgarder och
paverkan pa beteende

Genom att beskatta de som dger eller driver parkeringarna har det blivit enkelt att administrera
skatten. Agare och operatdrer med upp till 5 platser &r ocksa undantagna av administrativa skal.
Skatten har genererat ca 30 miljoner australiensiska dollar per ar ((ca 190 miljoner SEK) och har
anvants fOr att bland annat infora fria busstransporter i centrala staden via tva system: Free transit
zones (FTZ) och Central Area transit (CAT).

Antalet bilresor inom zonen har fran 1999 till 2010 minskat med 17 % och anvandning av publika
transporter 6kat med 27 %. Fore inférandet var fordelningen mellan bil och kollektivtransport
50/35 %, efter inforandet var forhallandet det omvéanda. I och med att trafiken minskat diskuteras
(enligt artikelforfattarna) att minska ytor for biltrafiken till forman f6r annan stadsutveckling.
Punktligheten for kollektivtrafiken har ocksa forbattrats genom battre framkomlighet och
trafikflode.

De farhagor som dryftades fore inforandet om paverkan pé affarer och arbetstillfallen har inte
infriats, i stallet har antalet arbetstillfdllen i centrala Perth 6kat med 30 % under perioden och det
finns en stor grad av optimism bland afférsidkare.

P& det stora hela anser artikelforfattarna att man kan se Perth som ett ganska lyckat exempel.

Senare utvarderingar har dock visat pa en viss avklingning av effekten och att 6kad folkmangd och
ekonomisk aktivitet har gjort att trangselproblematiken har aterkommit, men situationen skulle
sannolikt vara dnnu varre utan skatten och de atgéarder den finansierat (Dale et. al., 2017a).

3.2 Melbourne, Australien

Skatten introducerades senare i Melbourne an i Perth, ar 2006. I tva publikationer har Hamer,
Currie och Young utvarderat effekten (2009 och 2011), erfarenheterna har ocksa refererats till i
litteraturdversikter i senare publikationer.

Enligt forfattarna var syftet att fokusera pa langtidsparkeringar (<4 timmar) till f{érman for

korttidsparkering och dédrigenom minska bilpendlandet utan att affirsverksamheten i staden
paverkas negativt. Detta framgar inte sa tydligt om man gér in pa den officiella hemsidan

11
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(https://www.sro.vic.gov.au/car-parks), dér det inte gar att utldsa om nagon sadan skillnad i
beskattning. Daremot undantas besoksplatser, forutsatt att de inte ar avgiftsbelagda.

Skatten tas ut av de som tillhandahaller platserna. Antalet p-platser i Central Business district
(CBD) har sedan iférandet inte minskat, men 6kningen har avstannat.

3.2.1 Resultat; Kostnader, intakter, finansierade
atgarder och paverkan pa beteende

I likhet med Perth var kostnaderna for inférandet laga och under 2007 genererade skatten intdkter
pa 30 miljoner AUD, som delvis gick till finansiering av kollektivtrafik.

Forfattarna studerade effekterna genom tillgangliga mobilitetsdata, resvaneundersokningar och
utnyttjande av p-platser (2009) och en uppfdljande studie gjordes 2011. De gjorde ocksa teoretiska
berdkningar av hur stor paverkan den 6kade parkeringskostnaden borde kunna ha, baserat pa
publicerade elasticitetsdata mm. Tre typer av parkeringar ingick i studien; “municipal” dvs
kommunala parkeringar, som ér tillgédngliga for alla, kommersiella parkeringar tillgangliga for alla,
samt privata icke-boendeparkeringar, som inte ar tillgangliga for alla.

Man noterade en minskning av antalet bilresor till de beskattade parkeringarna med 8 % men att
bilresorna totalt sett minskade med endast ca 2 %, 11 % hade valt annat fairdmedel, vilket innebar
att mycket av trafikokningen togs upp av andra fardmedel an bil. Det ar dock svart att sédrskilja hur
stor effekt just skatten hade. I enkater dar undersdkningar av resvanor gjordes angavs 6kade
branslepriser som en storre anledning att stélla bilen, parkeringskostnader kom i andra hand och
tillgéanglighet och framkomlighet och forbattrad kollektivtrafik darefter.

En annan faktor som tog udden av effekten var att kostnaden endast i mindre grad fordes over till
de parkerande. Till exempel har flera kommersiella aktorer ett system kallat “early bird”, som
rabatterar langtidsparkerare som kommer fore en viss tidpunkt och star tillrackligt lange, vilket i
forlangningen innebdr att parkeringsoperatoren istéllet tar ut sina 6kade kostnader pa
korttidsparkeringar. Aven fastighetsigare med férhyrda platser (tredje kategorin) hade en tendens
att fordela kostnaden pa samtliga hyresgéaster. De teoretiska berdkningarna visade pa en potential
att parkeringsavgifterna borde ha 6kat med 28 % for de parkerande, men ”early bird”-parkeringen
blev endast 11 % dyrare. Bara ca 730 resor uppskattar man har undvikits i och med detta av en
teoretisk potential pa 6 500 stycken, alltsé realiserades endast 11 % av den teoretiska effekten. Man
noterade ocksa att flera arbetsgivare, som tillhandaholl parkeringar, som beskattades, inte
overforde kostnaden till de anstidllda som utnyttjade dem. Istillet gavs det som en 16neférmantill
de anstéllda eller sa tog man endast ut en mindre del av avgiften.

Effekten av skatten i Melbourne ar allts& ganska liten och forfattarnas slutsats fran bada artiklarna
ar att om en sddan parkeringsskatt ska ha nagon storre effekt maste den foras vidare till de som
anvander platserna.

3.3 Sydney, Australien

Naér det géller erfarenheterna fran Sydney har det inte gatt att finna sérskilt mycket data i
litteraturen, men Enoh och Ison (2006) anger att systemet sedan inférandet 1992 har generat
intdkter, som finansierat bland annat stombussar (Bus Rapid Transfer (BRT)-system), forbattringar
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i sparbunden trafik och elektronisk passagerarinformation. Under aren 2002 och 2003 uppgick
intdkterna till 45 miljoner AUD.

Det finns fa data pa effekten av skatten pa trafikvolymen. Denna 6kade fran 1991 till 1997 fran 6,3
miljoner resor till 7,5 miljoner varav ca 70 % var bilresor. Dessutom var 85 % av dessa
genomfartstrafik, som alltsa inte parkerade och det fanns i regionen 36 000 parkeringsplatser, som
omfattades av skatten, som alltsa endast berorde 7,7 % av trafiken i staden.

3.4 Nottingham

Nottingham, med en befolkning pa 329 000 (690 000 i Nottingham med kranskommuner -Greater
Nottingham), &r den enda stad i England eller Wales, som faktiskt infOrt parkeringsskatt. Syftet var
att minska trangsel, fororeningar och att finansiera béttre kollektivtrafik och man ansdg da att
parkeringsskatt var ett snabbt, tekniskt och administrativt enkelt och effektivt sdtt att gdra det och
att intdkter skulle komma tidigt, sa att forbattringarna i kollektivtrafiken skulle fa effekt snabbt
(Frost, Ison, 2009). Atgérden, en parkeringsskatt for parkeringar vid arbetsplatser kallat Workplace
Parking Levy (WPL), bestod av tva sammanldnkade delar. Den bestar dels av skatten, som skulle
minska intresset for bilresor, dels av atgarder for att forbattra kollektivresor, det senare kallat NET
phase 2. NET phase 2 bestod av tva sparvagslinjer, samt en upprustning av jirnvégsstationen och
utdkning av busstrafiken med skyttelbussar (LinkBus), samt support i form av
transportplaneringsservice och bidrag till cykelinfrastruktur. Parkeringsskatten infordes i
september 2011, men avgifter borjade tas ut i april 2012 (Dale et al. 2017a).

3.4.1 Resultat; Kostnader, intakter och finansierade
atgarder och paverkan pa beteende

En forsta utvardering av effekten och utvecklingen mellan 2012 och 2015 (da NET phase 2
implementerats) gjordes av Dale et al. (2017a). De studerade hur trangsel i form av parametern
”Delay per vehicle mile” (DVM), vilket &r ett varde pa genomsnittlig fordrojning per kord engelsk
mil och dels pa forandring i beskattade parkeringsplatser

Skatten fick effekt pa tva sitt, dels genom att kostnaden for att kora bil till arbetet 6kade; f6r 53 %
av platserna hade arbetsgivaren valt att 6verfora kostnaden till den anstéllde, fran att tidigare som
regel varit gratis. Dels gjorde skatten att arbetsgivaren sdg 6ver behovet av antal platser och
rationaliserade bort flera av dem. Antalet skattskyldiga beskattade parkeringar minskade fran ca
33 000 till 25 000 under perioden.

Det var svart att sédrskilja effekten av skatten mot andra paverkande parametrar, sasom vader,
sysselsdttningsgrad, branslepriser, forekomst av vigarbeten etcetera, och de konstruerade en
modell f6r detta. De kunde dndé notera vissa statistiskt signifikanta effekter och uppskattade att
WPL hade en medelstor paverkan p& parametern DVM ("medium impact”) dvs en elasticitet
mellan 0,5 — 1. Modellen indikerade att effekten pa DVM baserat pa data f6r 2013 (ca 15 s per
fordons-mile) indikerar en total tidsbesparing under perioden pa 1 146 dagar. En poang de vill ha
fram ar att det ar viktigt att inse komplexiteten sa att den som vill inféra ett WPL-system ska ha
ratt forvantningar pa vilken effekt det kan fa.

I en uppféljande studie (Dale et al. 2019) gjordes en analys av mobilitetsdata och en
resvaneundersokning via enkét hos 2 500 pendlare i Nottinghamsomradet angaende deras val av
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fardmedel och hur det forandrats. Studien genomfordes efter att NET phase 2 etc. genomforts, sa
resultatet indikerar bade effekt av kostnaden och den forbéttrade kollektivtrafiken.

Inférandet av skatten har kostat 4 miljoner pund, men har under de forsta 5 aren genererat intdkter
pa 44 miljoner, vilket alltsa finansierat atgédrderna. Analysen av mobilitet visade pa en 6kning av
resande med kollektivtrafik och det &r nu mindre dn 40 % som tar bilen. Totalt har det skett en
trafikokning under perioden pa 6,6 %, samtidigt som kollektivtrafiken 6kat med 9,6 %. Okningen
av resandet med kollektivtrafik skedde i samband med att forbéttringarna gjorts. Dock skedde
samtidigt en 0kning av biltrafiken i samband med att en trafikplats byggts om, vilket underlattade
flodet. Enkéterna visade att 22,8 % av de tillfrdgade lamnat bilen till férmén for andra fardsatt. For
de fore detta bilisterna var det framst den forbattrade kollektivtrafiken som blev drivkraften, men
aven de okade parkeringskostnader gjorde sitt till. Sarskilt har sparvégslinjerna varit populéra,
men &dven cykling hade okat.

Samtidigt uppgav sa manga som ndstan en fjardedel att de borjat kora bil nu nér trangseln pa
vagarna minskat, bdde genom forbéttrad ekonomi, ombyggnationer i vdgnat, men ocksa i och med
att andra Overgatt till andra fairdmedel. Det fanns saledes ett uppdamt behov av att anvanda bilen,
konstaterar forfattarna. Dock hade trafiksituationen varit an vérre utan WPL i och med att den
totala kapaciteten 6kat mycket och kunnat fanga upp det 6kade behovet som kommit av att
regionen utvecklats ekonomiskt.

3.4.2 WPL och paverkan pa ekonomisk utveckling

Dale et. al (2017b) undersokte ocksé hur Nottinghamregionens ekonomiska utveckling paverkats
av WPL. De uppskattade kostnaden for trangsel och tidsforlusterna som den orsakat pa 160
miljoner pund per ar, samtidigt som man forvintade en befolkningstillvaxt under 2011-2026 pa 9
%. I studien anvéandes tre makroekonomiska indikatorer; arbetstillfdllen i Nottingham, ekonomisk
tillvaxt och foretag som bildats, respektive avvecklats. Data for Nottingham jamférdes med fyra
jamforbara stader i Storbritannien.

I artikeln konstaterades att antalet arbetstillfallen 6kat med 7,5 % under perioden 2010 — 2013,
vilket var mer dn jamfdrbara stader och staden klarade ocksa lagkonjunkturen under finanskrisen
2009 battre. Aven den ekonomiska tillvixten var battre an i jamforelsestiderna, &ven om den inte
var sa hog totalt sett, liksom att stadens foretagsetableringar och konkurser kunde varit vérre och
aterhamtningen efter finanskrisen gick battre an for andra stader, samt att etableringarna skedde
mest i Nottingham city, dar WPL inforts. Hur mycket av detta som kan kopplas till WPL och hur
utvecklingen blir i ett langre perspektiv gar dock inte att séga med sidkerhet, men artikelforfattarna
menar att man kan se att ndgon ekonomisk tillbakagang i niva med vad som befarats av kritikerna
fore inférandet inte kom till stand.

Forfattarna hade ocksa tillfragat fem nagot storre foretag som valt att etablera sig i Nottingham
under perioden och fem som valt att flytta. Tre av de fem nya angav god kollektivtrafik som en
klart bidragande faktor, medan tva av de som flyttat ut angav att WPL hade varit en del i
diskussionen, men beslutet avgjordes av andra, viktigare orsaker. Trots den nagot 6kade
kostnaden for foretag genom WPL (som egentligen &r liten i sammanhanget och dessutom kan
overforas till de anstdllda) ar kostnadslaget fortfarande gynnsamt genom lagre lokalhyror och
lagre I6nelage. Nottingham anses fortfarande vara en bra region att investera i.
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3.5 Acceptans och dialog

Nar majligheten till parkeringsskatt pa arbetsplatsparkering 6ppnades i England och Wales var sju
orter intresserade, men alla utom Nottingham 6l ifran, till och med Birmingham, som varit
drivande for att fa fram lagéndringen, backade ur efter lokala protester (Enoch, Ison 2006).
Dessutom ar det tydligt att idén har fa foljare dven i 6vriga lander, sa frdgan som kan stéllas ar

varfor?

Sheriffen av Nottingham kommer med dulzga nyheter ovetandes om att Robin Hood dr nirvarande, Edwin Phillips 1965.

3.5.1 Studier av acceptans dar parkeringsskatter inte
inforts

Enoch och Ison (2006) listar ett antal invdndningar som kommit fram i deras studie, sdsom oro for
naringslivsutveckling, svarigheter att rekrytera personal, politisk acceptans och svérigheter att
locka nya foretag och behélla de gamla. Aven oro for att cityhandeln skulle ta skada ndimndes.
Kostnader och for inférande och administration samt skepticism mot dess effektivitet var andra
invandningar och att det méaste finnas alternativ till bilpendling pa plats innan.

Burchell et al. (2019) ville undersoka varfoér endast Nottingham infort WPL och om detta exempel
kunde vara inspirerande for andra stader. Forfattarna genomforde en enkitstudie dér politiker och
tjansteman i ett 60-tal stdder fick ge sin syn pa WPL som styrmedel. I artikeln konstaterades att det
var stora skillnader och att ju mer urbana stiderna var, desto mer positiva (eller snarare mindre
negativa) var svaren. Tjanstemédnnen menade att det kunde vara effektivt sétt att minska trangsel,
men att acceptansen troligen var lag, for politikerna var miljéfragan och mojligheter till
stadsutveckling intressantare argument och de var mer positiva till acceptansen, men generellt sett
var man skeptisk till att det var politiskt mdjligt. Samtliga forordade “morétter” i form av béttre
och effektivare kollektivtrafik och cykling. De var ocksa 6verens om att om man andé skulle
genomfora en WPL ar det viktigt att det ar tydligt att intdkterna gar till forbattringar inom dessa
omraden. Sarskilt skeptiska var man till acceptans i det kortare perspektivet, strax efter inforandet.
Oro for naringslivsutveckling sarskilt for att locka nya foretag framfordes, liksom att det skulle
uppfattas som ett orittvist system. Aven de forviantade kostnaderna for implementeringen
avskrackte. Att Nottingham infort en arbetsplatsparkeringsskatt gjorde endast 7 % av de tillfragade
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mer intresserade, men om ytterligare stdder i Storbritannien skulle gora sé& skulle 44 % kunna
overvaga WPL {or egen del och man anande att ett 20-tal stiader skulle folja efter inom den
ndrmaste 10-arsperioden.

Liknande resultat fick Santos et al. (2019) da de tillfrdgade arbetsgivare och arbetstagare i Cardiff i
Sodra Wales om WPL var en bra idé. Bdde enkdtundersokning och djupintervjuer var deras metod.
Cardiff upplever en expansion och redan nu ar trdangsel ett problem. Staden har som mal att 6ka
kollektivtrafikresande, cykling och gang och man har genomfort en del forbéttringar.

Responsen var allmént sett ganska negativ och respondenterna menade att det inte skulle fa nagon
effekt om inte rejélt battre alternativ fanns pa plats. Inte ovantat var arbetsgivarna negativa till nya
skatter och sdg det mest som dnnu en kostnad. Aven den férvintade byrakratin var ett
motargument. De anstéllda kunde & sin sida acceptera en skatt (56,3 %), forutsatt att deras
arbetsgivare betalade och/eller om det fanns fullgoda alternativ, vilket de flesta respondenter
menade att det saknades. De trodde inte att arbetsgivarna skulle ta ut avgiften av de anstéllda
eftersom de ville vara attraktiva som arbetsgivare, men att det samtidigt skulle forta effekten av
WPL. Man forutspadde ocksa att en effekt skulle bli att man fick en mer spridd parkering till andra
stallen (”displaced parking”) om man skulle behdva betala kostnaden sjélv. Sa lange kostnaden
skulle var mindre &n 2 pund/dag skulle det inte paverka fardval alls, menade man. (I NCC hade
dock en avgift pa 1,6 pund/dag en tydlig effekt (Dale et al., 2019)). Dock var en WPL mer
acceptabelt dn en trangselskatt pa vagen (Road User Charge, RUC) likt den som finns i London.
Forfattarna konstaterar att manga av dessa farhagor inte besannats i Nottingham och betonar
vikten av en aktiv medborgardialog fore inférande.

3.5.2 Dialogprocesser

Det ar alltsé klart att en ny skatt inte &r ndgot som skapar entusiasm i sig sjélv, sdvida man inte
slipper betala den sjdlv, och for en styrande politiker kan det bli ett hogt pris att betala i nésta val.
Darfor dr en 6ppen och transparent dialog en forutséttning for att det ska bli méjligt att ga vidare.

Nastan samtliga artiklar ndamner detta, men en bra sammanstéllning ger Frost och Ison (2009), som
beskriver den dialogprocess som foregick inférandet i Nottingham. Artikeln ar alltsa skriven fore
implementeringen, men slutsatserna gar igen i senare forskning (t.ex. Dale et al., 2019).

Innan dialogen funderade man pa om en WPL eller en RUC var det bésta for att fa in medel for
forbattringar och motverka trangsel. Man konstaterade att en WPL var enklare att infora och
komma igang med snabbt, sd att man ocksd kunde komma igang tidigt med de investeringar i
kollektivtrafik mm man planerat. En RUC skulle vara mer réttvis och skulle mer precist kunna
paverka trafiken just under rusningstid, men en WPL, som sarskilt inriktat sig mot just
arbetspendling skulle ocksa ha den effekten och vann pa sin enkelhet.

Infor dialogen (2007) skickades informationsmaterial med énskan om respons ut till hushallen,

123 000 informationsblad, samt annonseringar pa web och tidningar. Man fick in 2 500 svar.
Personer bosatta i city var mer positiva (63 %) dn de bosatta utanfor (44 % positiva 55 % negativa).
Man ordnade en hearing med 109 inbjudna, varav 28 kom. Hearingen fokuserade pa fem amnen:
Paverkan péa transporter, ekonomi, alternativen, omfattning pa programmet och hur det skulle
drivas. Hearingen leddes av en oberoende aktor. De synpunkter som kom in i detta skede var i
stort de som namnts tidigare med oro for naringslivet, rittvisefragor, effektivitet etc. Ménga
menade att WPL var for trubbigt och drabbade personer som inte hade nagot val, korde tungt gods
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eller de som hade dalig ekonomi. Slutsatserna och rekommendationer fran dialogen var att for att
ga vidare med planerna bor man:

e Utveckla en planering for parkering dar man identifierar behov och betalning

e Planer f6r hur man undviker parkering pa andra ytor (“displaced parking”) och kontroll
av efterlevnad

o Tydligt presentera férbattringsatgarder

e Transparenta planer for hur de genomfors och hur medlen anvands

e Sakerstélla att de faktiskt genomfors

e Ge moijlighet att ta ut skatten via bruttoloneavdrag for att undvika dubbelbeskattning

e Undantag for arbetsgivare med mindre &n 10 platser.

¢ Undantag for bestksparkeringar och andra tillfalliga parkeringar

Baserat pa dialogen modifierades planerna bland annat genom att man beslét att granserna for
skatten skulle folja omradet for City council administrative boundary (NCC), dvs
centralkommunen i omradet, att relevanta undantag gjordes for mindre foretag (>10 platser, vilket
berdrde 3000 platser), funktionshindrade, besokare till sjukhus och annan viktig samhaéllsservice.
Man gjorde ocksa en implementeringsplan med succesivt 6kad avgift. Man tog ocksa fram guide
och informationspaket som stod for parkering och program for annan “traffic management” bland
annat for hantering av och undvikande av storningar for boendeparkering.

3.5.3 Acceptans efter inforande

Dialogprocessen och slutsatserna darifran syftar till att skapa forutsattningar for acceptans infor ett
inférande. Nar Liu et al. (2018) undersokte acceptans for ett utokat vagavgiftssystem (RUC, Road
User Charge) i Melbourne fann de att 42 % var positiva, vilket inte anses tillrackligt och ytterligare
insatser fordrades. Om ett system har forutsittningar att vara godtagbart (acceptability &r
begreppet i den engelsksprakiga litteraturen) vill det ocksa till att acceptansen (acceptance) uppstar
nar det dr pa plats. Detta kan krdva modifieringar i systemen, men framfor allt att de utlovade
fordelarna faktiskt materialiseras i form av mindre trangsel, battre alternativ etc. Har ar tydlighet
och dialog dven under och efter implementering avgdrande.

En vanlig erfarenhet fran olika RUC-program &r att acceptansen dkat sedan det vél ar pa plats,
forutsatt att dialogprocessen fungerat (t.ex. efter forsoket i Stockholm, Liu et al. 2018), Personer
tenderar ocksa till att vara mer positiva till det system man har dn det som planeras framover (Liu
et al. 2018, Santos et al. 2019).

3.5.4 Effekter pa utveckling, arbetstillfallen och affarer

Som ndmnts ovan kom de flesta av de farhagor som uttryckts fore implementering pa skam,
sarskilt i fallen Perth och Nottingham. En stadskidrna med farre bilar upplevs ofta som mer
attraktiv, vilket d@ven gynnar handeln och om korttidsparkering prioriteras fore langtidsparkering
ar aven det positivt for de som besoker staden for att handla. God kollektivtrafik uppskattas av
foretagare som vill etablera sig och den extra kostnaden som WPL innebér for dem é&r relativt liten i
det stora hela (Dale et al. 2017b, Richardson, Merz 2010). Kan den dessutom 6verforas till anstillda
ar den an mindre och de forbattrade kommunikationer gor arbetsplatserna mer attraktiva, trots
den extra kostnaden for vissa.
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4 Slutsatser och rekommendationer
fran litteraturen

Som framkommit ovan har parkeringsskatter inte fatt nagot storre genomslag och erfarenheterna
om dess effektivitet dr blandade, men parkeringsskatterna har ocksa genomforts pa lite olika vis.
Inférandet har ofta motts med stor skepsis och manga har valt bort dem, da man oroas for
protester och negativ paverkan pa ekonomi. Ofta sétts de i relation till vagskatter (RUC) och ses
som ett billigare och snabbare alternativ med mindre teknik och enklare administration. Samtidigt
ifrdgasatts dess effektivitet i att adressera just trangsel under de kritiska timmarna vid
rusningstrafiken i och med att man inte sérskiljer kostnaderna for bilisterna pa olika tider pa
dygnet.

Tva fragor har behandlats sérskilt i diskussionsdelarna i litteraturen:

e Hur ger parkeringsavgifterna 6nskad effekt att minska trangsel, minska luftféroreningar,
buller, forbattra mobilitet och stadsmiljo, samt stodja alternativa resesatt?
e Hur skapas acceptans hos medborgarna och foretag for en ytterligare palaga?

Har foljer en sammanfattning av de radd och erfarenheter fran den genomgangna litteraturen.

4.1 Avgorande faktorer for effektivitet

De mal man oftast vill uppna ar:

e Mindre triangsel och battre trafikflode

e Battre luftmiljo

e Frigora ytor i innerstaden for andra trafikslag eller miljcer
o Effektivare mobilitet med gang, cykel, kollektivtrafik

e Halla stadskarnor levande for manniskor och handel

Parkeringsskatter kan vara ett lite trubbigt verktyg, jamfort med vagavgifter, men da det &r lattare
att infora administrativt och tekniskt kan det fungera som en 6vergangslosning, som ocksa kan
generera intdkter tidigt riktade till att genomfora forbéttrade alternativ. (Frost, Ison, 2009)

Framgéngsfaktorer for att parkeringsskatt ska ge effekt &r att forst och framst att det ekonomiska
incitamentet laggs pa de som anvander bilen. Parkeringskostnader och tillganglighet ar en av de
faktorer som har paverkan pa personers transportval i de dagliga besluten (se t.ex. Dale et al. 2017
eller Litman 2019 m.fl.). Skatten tas som regel ut av den som tillhandahaller platsen, ofta ett
foretag, om det sedan inte for kostnaden vidare till brukaren utan later andra verksamheter
finansiera far det mindre eller ingen effekt, som visat sig i t.ex. Melbourne dven efter hojning av
avgiften (Hamer et al. 2009 och 2011).

Kostnaden ska vara tillrackligt hog for att fa betydelse, vilket ocksa ansetts vara en bidragande
orsak till de ganska blygsamma effekter man sett i Sidney och Melbourne (Richardson, Metz 2010).
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Skatten ska paverka rédtt malgrupp, ofta arbetspendlare. Det kan goras i och med att man véljer
langtidsparkerare pé just arbetsplatser som skattskyldiga (Burchell et al.2019, Frost, Ison 2009),
men later korttidsparkeringar, som kan gynna handel, forbli obeskattade.

Det ska finnas bra alternativ till att standigt vélja bilen. I och med att skatten ofta ar tankt att
finansiera alternativa transportsatt kan det vara en utmaning att ha fullgoda alternativ pa plats i tid
och risken ér att bilister vanjer sig vid kostnaden och fortsatter kora bil d&ven senare. Detta
framhalls ofta som ett argument emot skatten (Santos et al. 2019)

Minska kostnaden genom att forenkla administrationen for skatten. Att som i Nottingham undanta
sma arbetsgivare med maximalt 10 platser innebar féarre fakturor, samtidigt som den stora
mangden arbetsplatsparkeringar andé ingar (Dale et al. 2019).

Det ar viktigt att man gor atgarder som forhindrar att bilarna parkeras pa andra stéllen, sasom
gatuparkering (”displaced parking”), t.ex. genom kontroller och/eller genom begrénsade
parkeringstider (Frost, Ison 2009).

En utmaning &r att undvika “reboundeffeker” det vill sdga effekter som motverkar syftet, sdsom att
den battre framkomligheten slapper 10st ett uppdamt behov av att kora bil hos resendrer som inte
brukat gora det (Dale et al. 2019), eller genom att fler valjer bilen nér det blivit lattare att hitta
parkering nu nér andra anvandare forsvunnit. I Nottingham fick det effekten att arbetsgivare sag
over antalet parkeringsplatser for att minska sina kostnader och antalet platser minskade.
Mojligheten for parkeringshallare i Perth att “av-licensiera” sina platser fick ocksa effekt (Robinson
et al. 2010). Bilar tycks alltsa ha en formaga att fylla upp den plats de har till férfogande.

Det &r ocksa viktigt att inse komplexiteten nar det galler méanniskors beslut att ta bilen eller vélja
annat, sd att man far rétt forvantningar pa vad en skatt kan dstadkomma. Dale et al. (2017a)
uppskattade i sin modell att WPL hade maéttlig paverkan, vid sidan av branslepriser,
samhaéllsekonomiska faktorer, vigars beskaffenhet etc.

4.2 Avgorande faktorer for acceptans

Det dr en utmaning att fa manniskor att tycka att det dr en bra idé att borja betala for nagot som
tidigare varit gratis, vilket gor att manga stader inte vill, kan eller vagar infora en parkeringsskatt
(Burcell et al., 2019). Det &r da viktigt att medborgarna ser problemen sa att det finns ett incitament
till férandring. Det handlar d4 om en upplevelse av faktorer som trangsel, miljdproblem,
stadsplanering, forbattringsbehov i kollektivtrafik mm. Det finns skillnader mellan stora stader,
mindre stader och land, nér fragan om parkeringsskatt diskuteras (Burcell et al. 2019). Man tar
ocksa lattar till sig erfarenheter fran jamforbara orter och helst i samma land. Det finns saledes ett
stort varde i att foregangare visar pa goda resultat (Burcell et al., 2019).

Nar Enoch, Ison (2009) sammanfattar erfarenheterna fran Perth ndmns sarskilt:

e Att tydlig information dr nodvandig, men inte tillrdcklig for att minska tréangsel och
bildkandet — darfor kravs styrmedel.

e Det ska vara enkelt att forsta systemet och vad det bidrar till.

e Att man fran borjan redovisar vad pengarna ska ga till,

¢ Riktade undantag, som t.ex. platser for funktionshindrade, besdksparkeringar eller vid
sjukhus, okar acceptansen.
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Flera forfattare pekar pa den avgorande betydelsen av en 6ppen och trovirdig dialogprocess fore
och under planeringen (Dale et al. 2019, Santos 2019 et al. m.fl.). Processen innebér att man delger
tydlig och trovardig information, diskuterar en atgardsplan genom ett flertal kanaler (web,
informationsblad, hearings etc.). Dessa atgarder forvantas ge en 10sning av de problem som
upplevs. Som ett resultat av dialogen far de styrande vara beredda att gora modifieringar av
planen (Santos et al. 2019).

Forutsattningarna for acceptans beror dven pa personfaktorer, sasom kon, inkomst, utbildning och
de resrutter som anvands. Det viktiga ar att formedla en upplevelse av att forbattringar kan goras
och presentera en modell som man kan diskutera utifran, samt att ha en uppfattning om vilka
attityder som de resande besitter for att kunna utforma en effektiv dialog. (Liu et al. 2018).

Under planeringsfasen och dialogprocessen ar det avgdrande att visa pa en tydlig koppling mellan
inforandet av skatten och de investeringar den ska finansiera. (Enoc, Ison 2006). Det finns en
hoénan-agget-problematik i att manga vill se forbattring av alternativen forst innan skatten tas ut,
men att det dr dessa som skatten ska finansiera efterhand som intdakterna kommer (Santos et al.
2019). Ett satt ar att under dialogfasen gora en studie av genomfdérbarheten dar man modellerar de
forvantade effekterna och visar pa fordelar. (Santos et al. 2019). Santos et al. pekar ocksa pa att
WPL kan vara lattare att fa acceptans for &n RUC.

En tidig atgard kan vara att ta fram ett reseplaneringsverktyg for arbetsplatser som underlattar for
pendlarna att utnyttja befintliga alternativ (Frost, Ison 2009).

Under hela fortsédttningen av processen ar det viktigt att vara transparent om alla atgarder, samt
kommunicera framstegen efterhand och visa pa att det finns ett samband med uttagandet av
skatten.

Erfarenheter fran saval Perth, som Nottingham visar att inférandet av skatten inte paverkat
ndringslivet negativt (Enoc, Ison 2006) och att man fran arbetsgivarhall istéllet sett férdelarna med
goda kommunikationer (Dale et al. 2017).

Vid utvérdering och kommunikation kring effekterna av systemet ar det viktigt dven ur
acceptanssynpunkt att inse komplexiteten och ha ratt férvantningar, att effekten kan maskeras av
andra handelser, men dnda vara betydelsefull (Dale et al. 2017).

4.3 GEF-hypotesen — en socialpsykologisk
reflektion.

Ovanstaende erfarenheter passar vél in i socialpsykologisk modell som togs fram av Wilke (1991),
den sa kallade GEF-hypotesen: Den beskriver hur sociala dilemman modereras vid tillfdllen dar
manga kan utnyttja en gemensam resurs (jfr allmanningens tragedi, “tragedy of the commons”),
eller i situationer dar manga kan bidra till en gemensam nytta (Eek, Biel, 2003). I fallet med
parkeringsskatt dr det relevant att tdinka pa GEF-hypotesen i det senare fallet, dar det ar en
gemensam nytta som ska astadkommas. G star for greed (girighet) och innebar i det forsta fallet att
en enskild aktor gérna roffar at sig sa mycket den kan, och i det andra fallet bidrar med sa lite som
mojligt. Detta modereras av E = efficiency (effektivitet) och F= fairness (réttvisa). Dvs om man inser
att 6verutnyttjande leder till langsiktiga forluster respektive att ett bidrag till det gemensamma
goda l6ser ett problem, samt att kostnader och nyttor fordelas rittvist. I fallet parkeringsskatter
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skulle det alltsa kunna fungera sa att kostnaden ska var rimlig (G) och att man kan se en reell
effekt, som ger individen fordelar i form av t.ex. béttre framkomlighet eller béttre kollektivtrafik (G
och E), samt att systemet upplevs réttvist pa sa sitt att kostnaden fordelas mellan de som utnyttjar
resursen, men samtidigt inte drabbar enskilda pa ett ordttvist stt (t.ex. funktionshindrade eller de
som inte har ndgot annat val). Det ska ocksa upplevas réttvist genom att man inte mojliggor for
vissa att komma undan, sasom t.ex. personer med férmansbilar (F).

5  Forkortningar och ordforklaringar

Off-street parking — parkering pa ytor som inte ar pa gatumark, Motsvarande svenska begrepp ar
parkering pa tomtmark

Displaced parking — Har avses situationen dar parkeringen okontrollerat sprids ut i ett storre
omrade, dar den inte ar onskvard

AUD - Australiensisk dollar, ca 6,3 SEK I november 2020

RUC - Road User Charge — avgift som tas ut nar ett fordon anvander végen, jfr traingselskatt i
Goteborg och Stockholm

WPL — Workplace Parking Levy — skatt pa parkering vid arbetsplatser, som den utformats i
Storbritannien.

NCC - Nottingham City Council administrative boundry - den adminstrativa centralkommunen i
Nottinghamomradet. Omfattar stadskdrnan och vissa intilliggande omraden.
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6.2 Lankar till officiella hemsidor om
parkeringsskatter i de stader som
beskrivits:

Melbourne: https://www.sro.vic.gov.au/car-parks

Perth: https://www.transport.wa.gov.au/projects/perth-parking.asp

Sydney: https://www.revenue.nsw.gov.au/taxes-duties-levies-royalties/parking-space-levy

Nottingham:
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