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Rapport 654 — Dags for modernare parkeringsregler! — Styrning av gatuparkering i stader
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Sammanfattning

I forskningsprojektet “Kompark” analyseras potentialer och barridrer for olika parkerings-
styrmedel. Projektet vill 6ka kunskapen hos kommuner och privata aktorer kring mojligheter,
effekter och genomforbarhet av befintliga och nya parkeringsstyrmedel. Denna delrapport
kartlagger och analyserar lagar och regler for kommunal upplatelse av gatuparkering i stiader.
Analyser gors av aktuell rédttspraxis och expertkommentarer som getts stor tyngd vid kommunala
beslut. Som resultat presenteras tva forslag pa lagstiftningsférandringar. Utgangspunkten har varit
att studera om reglerna stodjer kommunerna att styra mot héllbar mobilitet i form av samnyttjande
av parkeringsytor och incitament till mobilitetstjénster som komplement till egen bil i omraden
med flerfamiljshus.

Samspelet mellan tomtmarksparkering och gatuparkering ar viktigt. Tillgang och avgiftsniva pa
gatuparkering paverkar hur parkeringsplatser och andra mobilitetslésningar kan ordnas av
fastighetsédgarna vilket inverkar pa ekonomin for sdval bostadsbyggande som boende. Allt fler
kommuner viljer att arbeta med sa kallade flexibla parkeringstal for tomtparkering vid
nybyggnation vilket aktualiserar fragor kring hur sa kallad 6verflyttning av parkering fran
tomtmark till gatumark kan motverkas.

Den rattsliga analysen visar att dagens regelverk utgar ifran att gatuparkeringen i férsta hand styrs
genom plats- och tidsregler. Avgiftssattning finns som komplement och far anvandas for att ordna
trafiken. Avgifter kan anviandas nér behov finns att 6ka omsattningen av p-platser men ocksa for
att motverka overflyttning fran tomtmarksparkering till gatumark. Att avgifter kan anvandas for
att minska risken for overflyttning fran tomtmarks- till gatuparkering ar tydligt i forarbetena till
lagen. Rattsliga kommentarer har ddremot varit otydliga pa denna punkt, liksom andra ofta
anvanda kallor. Praxis fran Hogsta Forvaltningsratten och Transportstyrelsen visar att kommunen
har stor frihet att utforma parkeringsregler for bade upplatelse och prissattning men att det kravs
noggranna utredningar och tydliga foreskrifter, ofta gata for gata, vilket kan vara ett modosamt
arbete for kommunen.

Rapporten konstaterar att det kravs lagandringar for att ge kommuner béttre stod i styrning av
gatuparkering fOr att gynna en hallbar mobilitet i tatorter. Det krdvs framfor allt en effektivare
avgiftssattning som tillats styra mot lokala trafikmiljomal. Det beh6vs ocksa processer dér
omradesovergripande parkeringsregler ldttare kan genomforas.

Rapportens slutsats &r att en statlig utredning bor tillséttas for att modernisera lagstiftningen som
styr avgiftssattningen av gatuparkering. I den avslutande delen skissas pa en ny lag som ersatter
dagens lag om kommunala avgifter, och som méjliggor f6r en kommunal skatt pa gatuparkering.
Ytterligare ett forslag dr att utveckla ett nytt kommunalt planeringsinstrument for parkering med
koppling till bdde plan- och bygglagen och trafikférordningen, har kallat for omradesbestammelser
for parkeringsinfrastruktur.



Summary

The report maps and analyses laws and regulations for municipal leasing of street parking in cities.
Analyses are made of current case law and expert comments that have been given great weight in
municipal policies. As a result, two proposals for legislative changes are presented.

The starting point has been to study whether the rules support the municipalities to steer towards
sustainable mobility in the form of shared use of parking spaces and incentives for mobility
services in areas with multi-family houses. The interplay between plot parking and street parking
is important. Access and fee levels for street parking affect how parking spaces and other mobility
solutions can be arranged by the property owners, which affects the economy for housing. More
and more Swedish municipalities are choosing to work with so-called flexible parking systems for
plot parking in projects of new constructions, which raises questions about how the risks for
transfer of parking from private land to streets can be counteracted.

The legal analysis shows that the current regulations assume that street parking is primarily
governed by location and time rules. Fees are available as a supplement and may be used to
arrange traffic. Fees can be used when there is a need to increase the turnover of parking spaces
but also to counteract the transfer from plot parking to street parking. It is clear in the law’s
preparatory work that fees can be used to reduce the risk of transfer from parking on private land
to street parking. Legal comments, however, have been unclear on this point, as have other
frequently used sources. Practice from the Supreme Administrative Court and the Swedish
Transport Agency shows that the municipality has great freedom to design parking rules for both
pricing of street parking. However, careful investigations, often street by street, are required,
which can be a difficult and resource demanding work for the municipality.

The report states that changes in the law are needed to give municipalities better support in the
management of street parking to promote sustainable mobility in urban areas. Above all, a more
efficient fee setting is required. There is also a need for area-wide parking rules which can be more
easily implemented.

The report's conclusion is that a state inquiry should be appointed to modernize the legislation that
governs the charging of street parking. The final part outlines a new law that replaces the current
law on municipal fees, and which allows for a municipal tax on street parking. Another proposal is
to develop a new municipal planning instrument for parking in connection with both the Planning
and Building Act and the Traffic Ordinance, here called Area Regulations for Parking
Infrastructure.



Bakgrund

Forskning har visat att tillgang och avgiftsniva pa parkering &r viktiga faktorer for den som
anvéander egen bil. De paverkar bade hur mycket den egna bilen anvands och i vilken omfattning
som enskilda véljer att 4ga egen bil (Shoup 2006). I Sverige har vi tvé former av markupplatelse for
bilparkering, den pa tomtmark och den pa allmén plats (harefter ‘gatuparkering’). I stader kan
gatuparkeringen utgora en stor del av gatuutrymmet och styr hur privata bilar anvands. Att
reglera gatuparkeringen ar darfor en nyckelfrdga for hur val kommunen lyckas med att fraimja
hallbar mobilitet och ddrmed styrning mot ett klimat- och transporteffektivt samhalle.

Samspelet mellan tomtmarksparkering och gatuparkering ar en viktig del ndr en kommun
anvander parkering som styrmedel for hallbar stadsplanering. Tillgang och avgiftsniva pa
gatuparkering paverkar hur parkeringsplatser (p-platser) och andra mobilitetslosningar kan
ordnas av fastighetsagarna och paverkar ekonomin for bostadsbyggande och boende. Allt fler
kommuner véljer att arbeta med sé kallade flexibla p-tal vid nybyggnation vilket innebér att antalet
p-platser som fastighetségaren ska ordna kan minska om mobilitetstjénster ordnas istallet. Nar
sadan stadsutveckling sker i anslutning till befintliga stadsomraden kan rddande gatuparkerings-
regler paverka genomforandet eftersom boende kan vélja att parkera pa gatan. Trots att
inriktningen for parkeringspolitiken i 6ver 50 &r varit att behovet av parkering ska tillgodoses av
fastighetsdgaren har upplatelse f6r gatuparkering varit relativt omfattande i svenska stader. Det
galler framst korttidsparkering i form av besoksparkering, men aven langtidsparkering tillats pa
manga hall.

Denna rapport kartldgger och analyserar lagar och regler for kommunal upplatelse av gatu-
parkering. Detta gors utifrdn ménga kommuners ambitioner att verka for en mer hallbar mobilitet i
stader genom att mer effektivt nyttja p-ytor i omradden med flerfamiljshus till andra mobilitets-
janster an egen bil. Rapporten fokuserar pa parkering vid bostdder da fragor inriktade pa avgifts-
sattning for parkering vid arbetsplatser och handelsplatser studeras i en annan del av projektet.
Rapporten tar inte upp fragor och regelverk for indrivning av parkeringsavgifter eller sanktioner
for parkeringsovertradelser.

Rapporten ar uppdelad i fyra delar. Den forsta delen aterger kort ett antal problem som
uppmaérksammats kring kommunal upplatelse av gatuparkering. Den andra delen utgors av en
beskrivning och analys av rattssystemet kring tillgdng och prissattning av gatuparkeringen. Den
tredje delen diskuterar hur de problem som uppmarksammats kan hanteras inom ramen for
befintliga lagar och regler. Den fjarde och avslutande delen foreslar att vissa forandringar
genomfors i lagstiftningen for att battre stddja en transporteffektiv stadsutveckling.



1 Det finns flera problem med
regelverket for gatuparkering

Flera problem med lagar och regler for kommunal upplételse av gatuparkering har
uppmadrksammats i tidigare utredningar och rapporter. Regelverket uppfattas som
problematiskt framfor allt utifran fem aspekter:

¢ Dolda subventioner och dyrt boende. Upplatande av gatuparkering med lag eller ingen
prissattning underminerar fastighetsédgarens mojligheter att fa kostnadstackning for p-
platser som iordningsstélls pa tomtmark. Krav pa byggande av p-platser vid nybyggnation
leder darfor till kade boendekostnader dven for hushall utan egen bil. (SKR 2021;
Fastighetsdagarna Stockholm 2018)

e Komplicerade regler. Parkering pa tomtmark och allmén plats hanteras i tva olika
regelsystem vilket gor det svart att fa en tydlig styrning i lokalomradet (Svepark 2020).
Lagen (1957:259) om rétt for kommun att ta avgift for vissa upplatelser av offentlig plats
(hérefter KAL) skrevs 1957 och &r inte anpassad till dagens regeringsform dar kommuners
ratt att ta in en offentlig avgift principiellt ses som skatt. Det gor tillimpningen svar att
anpassa (SOU 2006:109). Kommuners rétt att ta parkeringsavgift for ‘trafikens ordnade’
uppfattas dessutom som snav.

e Arbetsamt for kommuner att férindra gatuparkeringen. Avgiftshojningar for
gatuparkering och borttagande av p-platser pa gatumark ar omvittnat politiskt krdvande
reformer som kommuner drar sig for att genomféra. Kraven pa kommunens
beslutsunderlag for avgiftsbeldggning av gatuparkering har dessutom 6kat i och med
Transportstyrelsens avgorande av ‘Brommadrendet’ 2018 (TSV 2018 — 1924).

e Dailig miljéanpassning av reglerna. Manga stader vill ha méjlighet att upplata sarskilda p-
platser och differentiera avgifter for gatuparkering utifran miljohénsyn vilket inte &r
mojligt idag. (SKR:s hemsida; Stockholm stad, budget for 2022)

e Stdder hanterar reglerna olika. Storstiderna hanterar fragan om boendeparkering delvis
olika nér det giller att ge boende i nybyggda bostader rétt till boendeparkering pa gatan
trots att fastighetsdgaren haft krav pa sig att tillhandahalla parkering. Aven nar det géller
avgiftsnivan att parkera vid offentliga laddplatser skiljer sig stidernas tolkning av reglerna
(SKR:s hemsida).



2 Bestimmelser om parkering pa
gatumark

Bestimmelser om parkering pa gatumark finns i huvudsak i trafikférordningen (1998:1276) och de
lokala trafikforeskrifterna som trafiknamnden i kommunen utfardar. Trafikforordningens
allméanna regler om stannande och parkering (kap 3 §§ 47 — 57) foreskriver bland annat att fordon
inte far parkera mer &n 24 timmar under vardagar pa allmén plats eller allman vdag inom
tattbebyggt omrade. Trafikforordningen ger kommunala ndmnder med ansvar for trafikfrdgor som
trafikndmnder mojlighet att i lokala trafikforeskrifter ange andra regler for parkering da de kan
reglera tidsbegransning, avgiftsplikt och andra villkor for parkering (kap 10 § 1 andra stycket p. 16
-17).

Gatumark ar i detaljplaner markerat som allmén plats vilket innebér att platsen inte far upplatas
for en enskild verksamhet och inte far stangas av for allmanheten (Boverket, PBL-kunskaps-
banken). De lokala foreskrifterna far endast avse en viss trafikantgrupp eller vissa fordonsslag.
Dessa bada begransningar gor att p-platser inte kan reserveras for enskilda bilar, och att miljobilar
inte kan ges eget p-utrymme eftersom de inte &r ett eget fordonsslag (SOU 2020:22, s 112-122).
Trafikforordningen ger dock mdojlighet att sa kallad nyttotrafik, boende i omradet, diplomatbilar
samt laddfordon kan ges sarskild plats for parkering i lokala trafikforeskrifter. Det finns ett
utredningsforslag att 4ven sa kallade delningsfordon ska kunna anvisas sarskilda parkerings-
platser pa gatan (SOU 2020:22).

Magijligheten for kommunen att reservera parkeringsplatser enbart for de boende inom ett visst
omrade kraver sérskilda skél och ska alltsd anvédndas undantagsvis (Prop. 1984/85:14 s. 15).
Nyttotrafik och boende i omradet kan dven ges rabatterad taxa pa parkeringsavgiften vilket
mojliggors i KAL, se mer nedan. Inférandet av reglerna kring boende- och nyttoparkering skedde
samtidigt i trafikforordningen och KAL. I propositionens lagfdrarbete uttalas att det ofta &r att
foredra att lata besoks- och boendeparkering samutnyttja gatuparkering.

Trafikforordningen satter alltsa ramar for var gatuparkering kan upplatas av kommunen, vilka
som fér parkera dar, vilka tidsregler som galler for parkeringen samt vilka avgifter som galler om
platsen ar avgiftsbelagd. Ramen for kommunens rétt att avgiftsbeldgga gatuparkering ges i KAL.

2.1 Kommuner har ratt att avgiftsbelagga
gatuparkering

Ratten for kommuner att avgiftsbeldgga gatuparkeringen ges som namnts i KAL. Lagen gjordes
som en sarlagstiftning frdn ddvarande kommunallagen och har idag endast tva paragrafer, en som
reglerar kommuners rétt att ta avgift for upplatelser av allméan plats inklusive forséljningsplatser
pa torg, och 2 § som ror parkering och som lyder:

' den omfattning som behovs for att ordna trafiken far en kommun ta ut ersattning i
form av en avgift for ratten att parkera pa sddana offentliga platser som star under
kommunens férvaltning och som kommunen har upplatit for parkering.



Grunderna for berdkning av avgiften beslutas av kommunfullméktige. Darvid géller
foljande. For att underldtta for naringsidkare och andra med sérskilda behov av att
parkera i sitt arbete eller {6r dem som bor i ett visst omrade att parkera inom
omradet far avgifter tas ut efter sirskilda grunder av dem som beslutet galler.
Avgiften far i sddana fall faststallas till ett engdngsbelopp for en viss period.
Rorelsehindrade far befrias fran avgiftsskyldighet.’

Lagen tillkom ar 1957 och trots att denna typ av avgifter i dag ses som skatt géller den i kraft av
regeringsformens 6vergangsbestimmelser (se mer om detta i avsnittet Konstitutionella ramar for
ny p-avgiftslag). Innan 1957 ars lag géllde att avgifter for gatuparkering endast fick tas ut enligt
grunderna for kommunala avgifter i kommunallagen, vilket innebar att avgifterna inte fick
overstiga den sjdlvkostnad kommunen hade samt att likstéllighetsprincipen f6rbjod olika avgifter
for samma prestation. Som underlag f6r den nya regleringen lag den parkeringsutredning som
1955 foreslog att kommunerna skulle avgiftsbeldgga gatuparkering utifran trafikreglerings-
andamal. Kommunerna fick inte ta ut avgifter med primaért syfte att genera storre intédkter till
kommunen utan “trafikens ordnade’ skulle vara méalet. Regeringen tog fasta pa utredningens
argument for att avgifter behdvdes bade for att 6ka omsattningen av bilar och begransa
overflyttning fran tomtmark och till gatumark och angav i propositionen:

"En riktigt avvéagd avgiftsbeldggning av parkering pa gator och andra allmdnna
platser ar ett lampligt instrument for att hindra att de fa offentliga bilplatserna
utnyttjas som uppstéllningsplats for ett ringa antal langtidsparkerade bilar — syftet
med parkeringsmaétarna ar salunda att ge ett storre antal bilister tillfélle att nyttja de
begransade antalet parkeringsplatser... En av de viktigaste forutsattningarna for att
parkeringshus skall kunna ordnas dr en lamplig avvagning av avgifterna for
parkering pa angransande allmédn mark.” (Prop 157 &r 1957 s 44 - 45, samt 58 — 59)

Ar 1978 gjordes ett tilligg i lagen som méjliggjorde att fordon for rorelsehindrade kunde undantas
fran parkeringsavgifterna (Prop 1977/78:81 s. 44 - 46). Ett ar senare infordes mojlighet till forsoks-
verksamhet med boendeparkering i bl a Stockholm. Detta permanentades 1984 genom en
lagandring som gjorde att boende- och nyttoparkering kunde gynnas vid avgiftssattningen (stycke
tvai2 §). Detta tilligg i lagen motiverades med:

"Principen att parkeringsavgifter skall vara motiverade av ett behov av att ordna
trafiken bor gélla all parkering och alltsa d@ven boende- och nyttoparkering. Denna
princip hindrar naturligtvis inte att ocksd andra intressen sdsom miljdintresset
gynnas av avgiftssittningen...

En huvudregel i parkeringspolitiken ar att 1dngtidsparkering skall ske pa tomtmark.
I kommunens ”att ordna trafiken” ingar det darfor att medverka till att sa sker.
Parkeringsavgifter kan darfor anvandas for att motverka Gverstromning av
parkering fran tomtmark till gatumark...

Avsikten med att Sppna mdajligheten till boendeparkering pa gatumark &r inte att
andra pa principen att langtidsparkering skall ske pa tomtmark. Mojligheten [till
boendeparkering pa gatumark] boér dock finnas som en utvdag dar andra alternativ
saknas... Dessa risker [0verflyttning fran tomtmark till gatumark] gor att det kravs
stor vaksamhet ndr kommunerna utformar system for boendeparkering. Riskerna
kan emellertid minimeras genom noggrann avvagning av forhallandena pa platsen
och avgiftssattning. (Prop 1984/85:14 s. 8 - 10)



I och med denna lagdndring uttrycktes ocksa att ‘mojligheten till avgiftsdifferentiering bor inte
vara generell utan ta sikte just p& boende- och nyttoparkerare’.

2.1.1 Otydliga rattsliga kommentarer om
gatuparkeringsavgifter

Det finns fa rattsliga kommentarer kring den kommunala ritten att ta ut avgifter for gatu-
parkering. Professor Alf Bohlins avhandling om kommunala avgifter fran 1984 belyser dock fragan
pa ett par sidor (s. 411 ff). Bohlin konstaterar att avgifterna ‘ska bestaimmas till det belopp som
erfordras for att tillgodose trafikens ordnade’ och ’lkommun &r saledes forhindrad att hoja
parkeringsavgifterna enbart for att stirka sin egen ekonomi’. Avhandlingen begransar sig till att
beskriva nagra av de forsok med boende- och nyttoparkering som pagick vid tiden for lag-
andringen. Bohlin drar slutsatsen att gatuparkeringsavgifterna avviker fran den kommunal-
rattsliga likstallighetsprincipen eftersom dessa utifran trafikregleringshdansyn kommer vara olika
for olika omraden, men att det ar rimligt att krava “att parkering pd samma plats under samma tid
ska rendera bilisterna lika avgifter’. En ménadsbiljett som ger lagre avgift for boende och nytto-
fordon foreslar han ska ses som en slags mangdrabatt.

Den lagkommentar som anvands for KAL (Norstedts Juridiks digitala verktyg Juno) skrivs idag av
radman Johan H66k som ar docent i offentlig ratt och tidigare utredare av kommunallagen.
Tidigare forfattades denna av Alf Bohlin, vilket H66k menar han utgatt ifran i nuvarande
kommentaren for KAL § 2 som sager:

"Parkeringsavgifterna &r inte bundna till kommunens kostnader fér parkerings-
maétare o.dyl., men syftet med dem — att de skall vara nédvandiga ur trafik-
regleringssynpunkt — maste alltid vara for handen. Detta innebar, att ekonomiska
vinningssynpunkter inte far laggas pa avgiftsfragan; det &r inte tillatet att ta ut eller
hoja parkeringsavgifter enbart av den anledningen, att kommunen 6nskar starka sin
ekonomi. Av detta foljer, att det ingalunda &r sdkert, att all parkering inom
kommunen kan avgiftsbelidggas. Ar laget sadant, att man kan tillata parkering
under obegransad eller mycket lang tid, finns inte nadgot behov av att 6ka
omsattningen av fordon pa platsen. Avgiftsbestimmelsen ar da inte tillamplig’
(Juno, inhdmtad 2021-08-11)

Den réttsliga kommentaren berdr inte alls problematiken med 6verflyttning fran tomtmarks-
parkering till gatuparkering. Hér ges bilden att avgiftsreglering inte kan anvdndas om man kan
tilldta langtidsparkering under obegransad eller mycket lang tid och det blir oklart hur detta ska
ses vid exempelvis samnyttjande f6r boende- och besoksparkering I detta avseende speglar alltsa
inte kommentaren forarbetena som i stéllet lyfter fram att motverka dverflyttning fran tomtmark
tillhor syftet att “ordna trafiken” som KAL foreskriver.

Aven andra inflytelserika kommentarer ar otydliga. I den Parkeringshandbok som utges av
Sveriges kommuner och regioner(SKR) framstar det ndrmast som otillatet att snegla pa tomtmarks-
parkeringen vid prisséttning av gatuparkering;:

'Pa allmén plats far kommunen endast ta ut parkeringsavgifter for “trafikens
ordnande”. Betalningsviljan eller vilka avgifter som tas ut pa kvartersmark ska
déarfor inte paverka beslut om avgifter pa allmén plats. Avgifter far heller inte tas ut
enbart for att finansiera kommunal verksamhet.” (SKR 2019, s. 19)



Denna slutsats citeras i flera kommuners parkeringsprogram, se bland annat Luleas Parkerings-
plan for gatumark (Luled kommun, s. 19).

Vid en direkt fraga till ansvarig handldaggare pa SKR dr svaret att avgiftsnivaerna pa tomtmark
visst kan tas med i analysen om de paverkar den trafiksituation som behdver ordnas. I SKR:s nya
rapport Parkering for héllbara stadskérnor tydliggors dven att ‘ordna trafiken’ kan vara “att
anvinda avgiften som styrmedel for att parkering ska ske pa kvartersmark istéllet for pa allman
platsmark’(SKR 2021, s. 37).

2.1.2 Rattspraxis har tydliggjort bade majligheter och
begransningar for kommunens avgiftssattning

En enskild kan rattsligt 6verklaga kommunfullmaktiges beslut om den 6vergripande inriktningen
av parkeringspolitiken, t.ex. en parkeringspolicy som anger att gatuparkering framdver ska ges
hogre avgift (Kommunallagen kap. 13). Den som klagar behover inte vara sdrskilt berérd av
beslutet utan enbart vara boende i kommunen. Denna typ av klagan kallas for laglighetsprévning
och domstolen provar enbart beslutets laglighet, till exempel frdgan om réatt instans har beslutat
eller om forberedelserna av beslutet foljde uppsatta krav eller strider mot lag. Domstolen provar da
inte sjdlva innehallet i beslutet.

Beslut om lokala trafikforeskrifter fattas av ansvarig nimnd i kommunen och dessa beslut kan
overklagas till Lansstyrelsen och vidare till Transportstyrelsen som sista instans (Lagen (1978:234)
om namnder for vissa trafikfragor, 6 §). Sddan 6verklagan kan goras av dem som beslutet om
trafikforeskrifterna angar och om det har gatt honom eller henne emot (Férvaltningslagen § 42).
Boende som har bil i det aktuella omradet har ansetts kunna klaga pa detta satt (TSV 2019 - 245
"Hagerstensarendet’). Vid en sddan 6verklagan provas bade beslutets laglighet, fragan om det gatt
ratt till ndr myndigheten fattat beslutet, men ocksa dess lamplighet, frdgan om det ar en riktig
beddmning som myndigheten gor. Den réttsliga 6verprovningsinstansen kan alltsa i dessa fall gora
en bedéomning pa en bredare grund &n vid laglighetsprovningen.

Ett antal kommunala beslut om tillgang eller avgiftssattning av gatuparkering har provats av
Transportstyrelsen vid beslut om lokala trafikforeskrifter, eller Hogsta Forvaltningsratten(HDF)
vid beslut om kommunala policyer m.m. Rddande praxis visar:

Awvgiftsdifferentiering for miljofordon - HEFD 2014 ref 57 Gotlands miljobilsavgifter

Region Gotland (kommun) beslutade 2011 att undanta miljobilar fran parkeringsavgifter. Beslutet
upphévdes efter laglighetsprovning. Hogsta forvaltningsratten konstaterade i sin dom att ‘'mot
bakgrund av lagtextens utformning och vad som uttalats i férarbetena kan regleringen inte anses
ge utrymme for avgiftsdifferentiering eller avgiftsbefrielse i andra fall &n som anges i lagtexten’.

Stopp- och p-forbud - TSV 2013-2214 Géteborgs bilpoolsplatser

Goteborg beslutade 2013 om stopp- och p-forbud pa tre gator med motiveringen att man avsag ge
bilpoolsbilar dispens fran férbudet och pa sa sitt av miljoskal gynna anvandningen av delade bilar.
Transportstyrelsen upphdvde dessa lokala trafikforeskrifter och menade kommunens méjlighet att
meddela sddana forbud endast ska tillimpas i trafikmiljoer dér det framstar som motiverat att
sarskilda trafikregler ska galla istéllet for de allmadnna reglerna i trafikférordningen.
Transportstyrelsen godtog inte heller Goteborg stads motiv till beslutet. Kommunerna fér enligt
kommunallagen (2 kap. 2 §) inte utforma lokala trafikforeskrifter sa att de ger vissa medlemmar
formaner eller belastningar som andra medlemmar inte far om det inte finns sakliga skal till annat.



Avgiftsbeliggning — TSV 2017-1691 Malmo Krankajen

Malmo stad antog en parkeringspolicy som syftade till att bilanvandningen langsiktigt skulle
minskas, bl.a. i Vastra Hamnen. Utifran policyn beslutades 2016 i lokala trafikforeskrifter att
parkering pa krankajen ar avgiftsbelagd alla tider. Bostadsréttsféreningarna i omradet ansag att
det inte behdvdes avgifter pa nétter och helger och 6verklagade beslutet. Transportstyrelsen
provade fragan och tog som utgangspunkt att ‘Det d&r kommunen som har det vergripande
ansvaret for samhaéllsplaneringen i tatorter och siledes dven i fragor som avser trafikreglering.
Trafikreglering hanger nira samman med kommunens byggnads-, plan- och miljopolitik och &r
saledes en i hog grad kommunal angeldgenhet.” Boendeparkering var ordnad pa tomtmark med en
egen p-plats per lagenhet. Med detta godkénde Transportstyrelsen kommunens rétt till avgifts-
belaggning av gatuparkeringen.

Awvgiftsbeliggning — TSV 2021-1473 Omrdden i Limhamn, Malmé

Under 2019 protesterade boende och verksamma i Limhamn, Malmé, dver inférandet av en
dygnet-runt-avgift for gatuparkering pa flertalet gator. Klagomal framstélldes aven i form av
rattsligt overklagande med argument att avgifterna inte behovdes for att ordna trafiken.
Kommunen hade utrett beldggningsgraden pa flera men inte alla gator. Kommunen
argumenterade i yttranden kring protesterna att parkeringsavgift, till skillnad fran t.ex.
tidsbegransning med p-skiva, ger majlighet till en mer mangfacetterad anvandning av gatan
eftersom det ger mdajlighet att parkera en langre tid vid behov. Vidare menade kommunen att en
korrekt taxeniva uppmuntrar att de som parkerar i forsta hand vélja parkering pa kvartersmark ar
det ar mojligt vilket kravs for att uppna syftet enligt parkeringsreglerna i PBL(Yttrande av tekniska
namndens trafikutskott, Malmo, 2019-12-16). Transportstyrelsen avslog 6verklagandet med
héanvisning till att det fanns en beldggningsgrad pa gatorna som motiverade en reglering av
parkering mot avgift.

Avgiftsbeliggning — Bromma respektive Hiigersten, Stockholm - TSV 2018 - 1924

Trafikndimnden i Stockholm beslutade i februari 2018 om 289 lokala trafikforeskrifter som inforde
gatuparkeringsavgifter pa samtliga gator i Bromma. Stockholms parkeringsstrategi fran 2016 syftar
overgripande till prioritering av gang och cykel samt 6kad omséttning av parkerade bilar pa gatan.
Foreskrifterna upphévdes av Transportstyrelsen efter att en boende i omréadet klagat pa beslutet.
Transportstyrelsen menade att det i beslutet inte var tillrackligt utrett att avgifter pa de aktuella
gatorna var den mest lampliga regleringen for att ordna trafiken pa dessa gator. Transportstyrelsen
pekade till exempel pa att forbud mot att parkera eller parkering med kort tidsbegransning kunde
ge samma effekt. I ett liknande drende angaende avgiftsbeldggning av gator i Hagersten, som
handlade om 193 lokala trafikforeskrifter, kom Transportstyrelsen dven da till slutsatsen att
kommunen borde utrett tydligare att avgifterna behdvdes for att ordna trafiken pa de aktuella
gatorna. Trafikndimnden har efter detta tagit nya beslut {or att avgiftsbeldgga delar av gatorna, se
nedan.

Avgiftsbeliggning - Sala Backe, Uppsala - TSV 2021-5758

Hosten 2020 inforde Uppsala kommun nya parkeringsregler i omradet Sala backe for att 6ka
omsattningen av p-platser och forbattra framkomligheten i omrédet. En generell p-forbudszon
infordes for utpekade platser gillande tidsbegransad och avgiftsbelagd parkering.
Boendeparkering erbjods hushall som inte tillhorde fastigheter som byggts med p-tal. Detta beslut
overklagades varpa Tranportstyrelsen forst stoppade genomforandet. Efter att kommunen tagit
bort en del av omradet fran de nya reglerna aterinfordes regleringen for stérre delen av omradet i
december 2021 (Uppsala kommuns hemsida, inhdmtat 2021-12-29).



Avgiftsbeliggning - Stuvsta/Snittringe, Huddinge - TSV 2021-5634

Varen 2021 beslutade Huddinge kommun att pa prov infora parkeringsavgift i ett ar pa ett antal
gator i villaomrédena Stuvsta och Snattringe. Motiveringen var att kommunen sag en risk i att
gatorna runt omkring Stuvsta pendeltadgsstation anvands som infartsparkering istallet for den
avgiftsbelagda och iordningsstillda infartsparkering som finns vid stationen. Berorda villadgare
overklagade beslutet med liknande argumentation som i Brommaé&rendet. Transportstyrelsen
upphévde foreskrifterna eftersom de fann att det var otydligt vilka gator som berdrdes da detta
markerats som en zon pa en kartbild, och att det saknades en sarskild utredning for enskilda vagar

Av ovanstédende praxis framgar att kommuner med dagens regler inte kan upplata gatuparkering
sarskilt for bilpoolsbilar och inte heller differentiera gatuparkeringsavgifter med hansyn till
bilarnas miljopaverkan. Daremot kan kommunerna avgiftsbeldgga gatuparkering sa att
overflyttning fran tomtmark motverkas. Detta kan d@ven motiveras utifran en parkeringspolicy som
syftar till att minska bilanvandningen i ett omrade. Men varje enskilt beslut om dndring av
parkeringsbestimmelser genom lokala trafikforeskrifter maste utredas val av kommunen och
behovet av avgifter behdver visas for den aktuella gatan. Fler kommande beslut kan komma att
ytterligare klargora rattslaget kring vilket underlag och med vilka motiv som kommunen kan
avgiftsbeldgga omraden som dessa.

3  Kan problemen hanteras med
nuvarande regler?

Detta avsnitt diskuterar hur nuvarande regelverk kan hantera de problem som uppmaéarksammats
och som 6versiktligt beskrevs i avsnitt 1.

3.1 Rattssystemet forsvarar men omojliggor
inte tydlig styrning av gatuparkering

Foregaende avsnitt pekar pa tva problem med dagens regler for gatuparkering. Det ena problemet
ar risken for overflyttning till gatuparkering fran tomtmarksparkering. Det andra problemet &r att
regelverket ar komplicerat och svart att hantera bade for kommuner och enskilda som ska parkera.
Reglerna for gatuparkering skiljer sig vdsentligt fran reglerna for tomtmarksparkering pa ett sétt
som gor det svéarare for en kommun att fa till en konsekvent styrning i hur parkeringsmark
efterfragas. Pa tomtmark dar detaljplanen tillater parkering bestimmer markdgaren pris och
upplatelseavtal for platsen, vilket regleras civilrittsligt. P4 tomtmarken antas darfor p-avgifterna
battre spegla ett marknadspris d4ven om fastighetsdgare kan vélja att subventionera p-platser. I
bostadsomraden med omfattande gatuparkering tenderar fastighetsagare att omvandla dyrare
garageparkeringar till lokaler f6r andra andamal. En studie fran 2012 pa Sodermalm i Stockholm
visade att 37 garage med cirka 1300 p-platser hade byggts om fran garage till butiker, lagerlokaler,
gym, restaurang med mera (WSP 2012).

Gratis nattparkering pa gator eller lag manadsavgift for boendeparkering underminerar
mojligheterna for fastighetsdagaren att uppfylla kommunala krav utifran PBL att ordna med
parkering utan att kostnaderna tas ut 6ver hela bostadskollektivet. Sa har beskriver trafikkontoret i
Stockholm de problem som uppstar:



" Att parkering anordnas pa kvartersmark ar inte tillrackligt for att undvika dkad
efterfragan pa gatuparkering om prisskillnaden mellan garagehyra och gatu-
parkering ar for stor. Da kommer de boende i de nya fastigheterna dnda att valja att
std pa gatan i viss utstrackning. Detta kan leda till att intdkterna fran garage-
platserna inte racker for att tacka kostnaderna for att iordningsstélla dem, vilket i sin
tur innebar att dessa kostnader i praktiken delvis maste baras av alla boende i
fastigheten, oavsett om de utnyttjar garageplatserna eller ej. Konsekvensen blir att
boendekostnaderna i nybyggda fastigheter dkar, och darmed att det blir svarare att
fa ekonomin i bostadsbyggandet att g& ihop.’(tjansteutldtande Stockholm stads
trafiknamnd 2018-01-19)

En trafikplanerare uttryckte det i vid intervju att ”det vore som att skjuta sig i foten” att upplata
gatuparkering for boendeparkering i omraden dar det redan finns p-anlaggningar. Detta med
tanke pa de anldggningskostnader som skulle bli svéra att tdcka (intervjuer Kompark, 2021).

Parkeringsbranschens organisation Svepark har krévt av regeringen att tillse att skillnaderna
mellan regelverken for gatuparkering och tomtmarksparkering minskar, sarskilt avseende
prissattning och regler for upplatelse och reservation av plats (Svepark 2020). Den 6vergripande
fragan om att sla ihop de olika regelverken f&r tomt- respektive gatumark togs upp redan av
Parkeringsutredningen 2006 (SOU 2006:109) som ansag att en sddan hopslagning skulle ha fler
nackdelarna an fordelar Utredningen konstaterade att “de grundlaggande skillnaderna mellan
allménna och andra intressen ar sa stora att det inte torde vara realistiskt att foresla ett enda
gemensamt system for reglering av parkering’ (s. 127). Utredaren pekade framfor allt pa vikten av
att markdgaren fullt ut kan inga civilrattsliga avtal om parkering. Utredningen fokuserade istallet
sitt arbete pa att utarbeta forslag pa ckad samstimmighet i betalnings- och sanktionssystemet for
felparkering.

I'likhet med parkeringsbranschen pekar rapporten Att styra mot minskad bilparkering - om plan- och
bygglagen, p-tal och mobilitetsitgirder (Romson, Holm & Ivansson 2020) ett behov av battre
samordning och mojlighet att styra parkeringen omradesvis. Sarskilt viktigt dr detta i omraden
som gransar till nybyggnation med flexibla p-tal dér ett lagre antal bilar per hushall ska uppfyllas
genom mobilitetsatgarder. Har borde det finnas ett sirskilt intresse fran exploatorerna att
sikerstilla att det i ndromradet inte finns billig gatuparkering for dygnet-runt-parkering. Aven
kommunen borde ta hansyn till gatuparkeringssituationen vid beddmningen av relevanta p-tal for
nyproduktionen. En undersokning inom projektet Kompark visar dock att gatuparkeringen inte
beaktas vid dialog i kommunen om lampliga p-tal (se kommande rapport fran Kompark).

Analysen av réttsreglerna i avsnitt 2 visar att kommuner i stor utstrackning kan anpassa de lokala
reglerna for gatuparkering for att minska risken for 6verflyttning. Daremot ar rattskommentarerna
till denna fraga inte alltid tydliga. Det finns réttspraxis som stodjer kommuner att begrénsa gatu-
parkering nér tillgang finns till tomtparkering. Daremot &r det oklart hur detaljerade utredningar
som kravs av kommunen for att besluten ska klara en rattslig provning.

Analysen finner ocksé att formuleringen om ”trafikens ordnande” i KAL inte utgor nagot hinder
for en avgiftsbeldggning som syftar till att minska bilanvandningen eller prioritera kollektivtrafik,
gang och cykel.

Sammanfattningsvis satter inte rattsreglerna nagot absolut hinder for kommuner att reglera
gatuparkeringen for att motverka overflyttning frdn tomtmark och prioritera gang, cykel och
kollektivtrafik. Regelsystemet dr daremot tungrott och delvis svarnavigerat for den kommun som
vill gora omfattande dndringar som berér manga gator.



3.2 Ny rattspraxis 6kar arbetsbdrdan for
kommuner som andrar
gatuparkeringsavgifter

Problemet med arbetsbordan for kommuner att forandra gatuparkeringen bestar dels av att
parkeringsfragor engagerar manga i lokalsamhallet, dels av rattssystemets struktur. Som
diskuteras ovan i avsnittet 2.1.2 har den praxis fran Transportstyreslen som fanns fére 2018 och
som betonade kommunens frihet att reglera parkeringssituationen dndras med beslut 2018 och
2019 som rorde Stockholm kommun i det s k Brommaarendet.

Transportstyrelsens beslut i verprévningsdrendet om Bromma och de drenden som fdljde har
paverkat kommuners arbete med styrning av gatuparkering. Avgifter kan pa manga platser ses
som ett mer relevant sitt att styra dn tidsbegransningar, exempelvis d en tidsreglering skulle
fororsaka bilister onddigt trassel om till exempel ett lakarbesok skulle dra ut pa tiden (intervjuer
Kompark 2021). Beslutet innebar ett systematiskt arbete med konsekvensutredningar gata for gata
infor ett beslut om dndringar av de lokala trafikforeskrifterna — ett arbete som kommunerna inte
gjorde tidigare. Det dr en betungande uppgift som gor arbetet med att uppdatera gatuparkerings-
reglerna trogare. Sjalvklart dr det bra med transparens och att medborgare far ta del av motiven till
en forandring av parkeringsbestimmelserna. Samtidigt patalas att alltfér hoga krav kan vara
betungande for en kommunal férvaltning som Stockholms déar man beslutar om runt 4 000 lokala
trafikforeskrifter varje ar. I manga fall handlar det om en mindre korrigering, till exempel att flytta
en stolpe en meter for att fortydliga vad som géller pa gatan (mejl 2021-08-16). En 6vergripande
parkeringsreglering leder till omfattande utredningar gata for gata. Sddana utredningar blir ocksa
mindre relevant om syftet med regleringen avser en storre yta, till exempelomlandet runt en
tagstation.

Efter Transportstyrelsens beslut i Brommadarendet gjorde Stockholm en &versyn av trafik-
situationen i omradet och analyserade den med hjilp av fyra parametrar: bebyggelsen, nérheten till
centrumbildning, narheten till storre kollektivtrafikhallplatser samt omraden dar parkerings-
beldggningen sedan tidigare ar hog. I vissa fall genomfordes platsbesok, men uppgifter togs ocksa
fran stadsbyggnadskontoret och fran tidigare parkeringsmaétningar.

Efter 6versynen bedomde Trafikkontoret (tjansteutlatande trafikkontoret Stockholm 2019-04-11) att
det fanns behov att ordna trafiken och infora parkeringsavgift pa gator i néarhet till storre kollektiv-
trafikhallplatser, centrumbildningar/torg, gator med flerfamiljshus och dér beldggningen av annan
anledning dr hog. En konsekvensutredning for varje omradestyp kunde sedan appliceras i nya
lokala trafikforeskrifter gata for gata. Nagra av dessa foreskrifter har ocksa blivit 6verklagade utan
att Transportstyrelsen dnnu fattat beslut. For ndgra gator har dock Stockholm klarat réatts-
provningen av den nya foreskriften. Det visar att Stockholm hittat en vag att uppfylla kraven fran
Transportstyrelsen.

Sammanfattningsvis innebar denna rattspraxis anda, att dndringar i gatuparkeringen som ett
styrmedel for mer Overgripande stadsutveckling, blir ett mycket tid- och resurskravande arbetssatt.



3.3 Lagen tillater inte miljostyrande avgifter
for gatuparkering

Manga stdder vill 6ka styrningen mot miljovénligare fordonspark och miljosmart bilanvandning
genom att forbéttra villkoren for elbilar och bilpoolsbilar. Pa kommunal tomtmarksparkering kan
lagre p-avgifter och prioriterade platser ges till elbilar och/eller bilpolsbilar. Fran Sveriges
kommuner och regioner uttrycks “ett stdende krav att regeringen ska 6ppna for méjligheten att pa
allman plats reservera parkeringsplatser for miljobilar och bilar som ingar i en bilpool” (SKR:s
hemsida 2021-10-15). Organisationen menar att det finns en stor potential i att minska antalet
fordon i trafiken genom sadana atgdrder. I Norge har formaner som lagre gatuparkeringsavgifter
varit en padrivande faktor for omstallningen till elbilar och ménga svenska stader har arbetat
malmedvetet med att 6ka andelen miljobilar, varfor det har varit naturligt att kommunerna soker
olika lokala incitament. Samtidigt finns en diskussion om hur sadana incitament pa samma satt
som andra subventioner av parkeringsanvandning riskerar leda till 6kat bilinnehav och 6kad
bilanvandning (Roth et al 2021).

Som visats ovan ger rddande lagstiftning oavsett inte mojlighet till att differentiera p-avgifter
utifran miljéstandarden pa fordon som parkerar.

Sedan flera ar dr det daremot majligt for kommunen att forse gatuparkering med laddméjligheter
och ange dessa som laddplats, vilket forbjuder andra &n externt laddbara bilar att parkera pa
platsen. Lokala foreskrifter kan, liksom for ovrig gatuparkering, reglera tidsbegransningar.
Rattslaget for avgiftsuttag for parkering pa laddplatserna ar dock oklart (SKR 2017).
Transportstyrelsens jurister patalade vid reglernas inforande att KAL endast ger rétt till avgifts-
uttag ndr platsen upplats som parkering vilket blir otydligt i forhallande till laddplatserna som
upplats som @ndamalsplatser &ven om det avses att bilar ska parkera dar (mejl fran tjanstepersoner
pa Transportstyrelsen 2017-03-21) Négot réttslig avgorande i denna fradga har inte kommit. SKR
menar att stader tolkar reglerna olika (SKR:s hemsida inhdmtad 2021-08-11).

Utpekandet av laddplatser och platser for delade fordon kan naturligtvis fa en gynnsam effekt for
anvandningen av dessa fordon men det dr troligt att manga stader alltjamt skulle 6nska att
generellt kunna ge ldgre gatuparkeringsavgifter for miljobilar. Att kommunerna till viss del infort
rabatter for miljobilar pa tomtmarksparkeringar visar intresset.

Det finns exempel pa hur mark langs gator i nybyggda omraden (ex Hammarby Sjostad,
Stockholm) i detaljplanen anges som tomtmark just for att béattre kunna bestimma om upplatelse
och avgiftssétining.

Parkeringsutredning 2006 overvagde dndringar av KAL for att mojliggora miljodifferentiering av
gatuparkeringsavgifter men konstaterade att det ‘inte fanns tillrdckliga skél’ for sadana dndringar
(SOU 2006:109 s. 128) Bakom stillningstagandet lag att storre dndringar i KAL bedémdes svara att
genomfora utifran att lagstiftningen inte harmonierar med nuvarande grundlag.

Sammanfattningsvis ger lagstiftningen mojlighet att inratta prioriterad gatuparkering for elbilar
och i framtiden kanske ocksa bilpoolsbilar, men lagen tillater inte att gatuparkeringsavgifter
generellt differentieras for miljobilar. Skillnaden mellan tomtmarksparkering dar kommuner,
liksom andra markégare, kan ge rabatter till miljofordon och gatuparkering dar kommunen inte
kan ge dessa rabatter blir svarforstaelig for enskilda. For att driva pa miljoarbetet gors flera olika
16sningar i olika stader vilket ytterligare gor det otydligt for enskilda bilparkerare.



4  Tva forslag pa forandringar av
lagstiftningen

Utifran de svarigheter som framkom i féregédende avsnitt att hantera uppméarksammade problem
helt och fullt utifran dagens lagstiftning sa beskriver detta avslutande avsnitt tva forslag pa
overgripande lagstiftningsforandringar. Syftet ar att regelverket battre ska stodja kommuners
arbete fOr ett transporteffektivt och darmed klimatsmart samhalle. Ett genomgripande arbete kring
transporteffektivitet i stader dar tillgdng och prissittning pa parkering ar ett viktigt styrmedel
behover framst stod genom en effektivare avgiftssattning som tillats vara tydligt miljostyrande,
samt processer diar omradesovergripande parkeringsregler lattare kan genomforas. Darfor skissas
hér pa en ny lag som ersdtter KAL samt ett nytt planeringsinstrument for parkeringsinfrastruktur.

4.1 Skiss for en ny lag om kommunala
parkeringsskatter

Foregaende avsnitt beskriver de rattsliga svarigheter som kommunerna upplever med avgifter for
gatuparkering. Dar diskuteras de rattsliga kommentarernas sniva tolkning kring avgiftsuttag samt
hindren mot differentierade p-taxor f6r miljobilar och delade bilar. Bada aspekterna avser KAL
(Lagen (1957:259) om ratt for kommun att ta avgift for vissa upplatelser av offentlig plats). I detta
avsnitt utreds forutsittningarna att ersatta KAL med en ny lag om kommunala parkeringsavgifter/
skatter.

4.1.1 Konstitutionella ramar

En offentlig avgift for gatuparkering ar att betrakta som skatt med nuvarande grundlag. Att KAL
trots detta galler bygger pa overgangsregler fran ikrafttradandet av nuvarande regeringsform.
KAL &r en sarreglering av kommunallagens regler om avgifter dar undantag gjordes av principen
om sjdlvkostnad och till viss del principen om likvéardighet. Att &ndra KAL i nagon mer
overgripande mening later sig darfor inte goras. En ny ordning som ersétter 2 § KAL maéste
beredas som skattelag, det vill siga beslutas genom lag av riksdagen.

Huvudregeln ar att riksdagen beslutar om vad, vem och nér nagot beskattas och att skatt samlas in
av staten. Intdkterna fran en skatt som samlas in av staten fdrdelas genom beslut om statlig budget
- en oronmarkning till sarskilda &andamal gar inte i juridisk mening. For att lokala parkerings-
avgifter fran gatuparkering fortsatt ska kunna bestdimmas av kommunerna och inte riksdagen
krévs en lag som ger kommunerna bemyndigande om att besluta om en sddan skatt. Efter
grundlagsandringen 2010 kan Riksdagen genom vanlig lag delegera till kommun/er att besluta om
skatt som syftar till att reglera "trafikforhallanden i kommunen’ (Regeringsformen (RF)kap. 8 § 9 p
2). Detta har i motivtexten sagts tdcka in bade mojligheterna for kommunal reglering av trangsel-
skatt och vanliga gatuparkeringsavgifter.

Grundlagsutredningen motiverade utvidgningen av riksdagens delegationsmojlighet av beslut
kring "skatt som syftar till att reglera trafikférhallanden i kommunen’:

“Fragorna om och pa vilket satt mojligheten till delegation ska utnyttjas maste
riksdagen ta stéllning till genom lagstiftning efter sedvanlig beredning. Riksdagen



har saledes att avgora om foreskrifterna uteslutande ska meddelas i lag eller om
delegation till kommuner ska ske. Om delegation sker kan den riktas till en eller
flera kommuner och avse en mer eller mindre omfattande kommunal foreskriftsratt.
Det framstar som en lamplig ordning att i lag ange de grundlaggande
forutsattningarna for uttagande av skatten och darefter genom delegation ge
kommuner ritt att meddela kompletterande foreskrifter” (Prop 2009/10:80 s 225 -
228).

En lag som ersatter KAL och delegerar till kommunerna att fortsatt besluta om avgifter for
gatuparkering kommer allts3, i likhet med KAL, sédtta upp ramar f6r hur kommunernas
avgiftsuttag kan se ut. Det overgripande syftet med skatten maste vara att reglera
‘trafikforhallanden i kommunen’ da ett vidare syfte skulle ga utover vad grundlagen medger.
Detta begrepp majliggor en lagstiftning som reglerar kommuners majlighet att ta ut
gatuparkeringsavgifter(skatt).

4.1.2 Utred en lag om kommunal parkeringsskatt

Riksdagen kan, med stod i RF 8:9 p 2, genom lag mojliggora for alla kommuner att ta ut gatu-
parkeringsavgift i form av skatt av dem vars bil stélls pa av kommunen uppléten gatuparkering.
Da avgiften formellt dr en skatt bor lagen reglera hur den enskilde ska betala och anvisa lampligt
sanktionssystem vid underlatelse. Om befintliga system for betalning av gatuparkeringsavgifter
kan anvéndas &r det troligtvis den smidigaste 1dsningen.

Syftet med skatten maste vara att ‘reglera trafikférhallanden’ utifran hur regeringsformen &r
skriven. Oavsett om detta begrepp eller det fran KAL formulerade 'ordna trafiken’ i lagen ges som
ram for den kommunala utformningen av de nya gatuparkeringsavgifterna(skatterna) sa bor en
exemplifiering tydliggora att prissdttningen kan paverka omséattningen pa parkeringsplatserna for
att oka tillgdngligheten vid platsen och att motverka 6verflyttning av fordon fran tomtmarks-
parkering (bade besoks- och boendeparkering). Det bor dven tydliggoras att prissattningen kan
stodja kommunens arbete for stadsmiljomalen om 6kad andel géng, cykel och kollektivtrafik.

Lagen maste ange principer for prissdttningen pa sa vis att de olika fordon eller trafikantgrupper
som ska kunna ges en hogre eller lagre taxa pekas ut. Sa som idag kan rorelsehindrade befrias fran
parkeringsavgiften(skatten), liksom att rabatter kan ges for nyttofordon och de som bor i omréadet.
Om kommunerna sjilva skulle vélja att exempelvis ha lagre avgifter(skatter) for vissa bildgare,
utan stod av lag, skulle de riskera att bryta mot den likstéllighetsprincip som den kommunala
verksamheten lyder under. Den nya lagen bor darfor ange tydliga kriterier for en eventuellt
differentierad taxa avseende miljo- och klimatpaverkan. Nationella kriterier underlattar dven
forstaelsen hos trafikanterna som moéts av liknande indelning for skatten oavsett vilken stad de
besoker. Har kan, om det skulle anses lampligt, anges att ‘miljobilar’ enligt ndgon definition kan
ges sarskild p-taxa.

Lagen bor inte ange nagot mini- eller maxibelopp for gatuparkeringsskatten. Forhallandena i
staderna varierar stort for olika platser och tider, vilket aterspeglas i mycket varierande
gatuparkeringsavgifter idag i olika stader. Det far antas vara hogst relevant att kunna ha olika
priser for att fa en god styrning av trafiksituationen lokalt.

En ny lag som ger kommuner rétt att besluta om skatt for att reglera lokala trafikférhallanden &r en
komplex lag. Den behover arbetas fram i en statlig utredning med forutsattningar att underbygga
sitt forslag med avseende pa grundlag, skatterdatt, kommunalratt och kunskap om trafikregleringar.



Forslaget bor dessutom vara vl forankrat hos kommunerna. Detta talar for att en sérskild statlig
utredare bor fa uppdraget att ta fram denna lagstiftning.

4.2  Skiss for nytt verktyg med
omradesbestammelser for
parkeringsinfrastruktur

Som diskuterats ovan finns behov av att battre kunna styra parkeringsinfrastrukturen omradesvis
och med hénsyn till badde tomtmarksparkering och gatuparkering. Goteborgs stad har till
regeringen framfort att ‘det saknas planeringsverktyg for att gora en parkeringsdversyn for ett
betydligt storre omrade an for en enskild detaljplan, fr att pa sa sdtt skapa en effektivare
parkeringsplanering.” (Goteborgs stads remissvar pa SOU 2021:23). Bade analyser och viss
styrning av atgarder behdvs pa denna niva.

Ett nytt kommunalt instrument med en omradesplan for parkeringsinfrastruktur som
konkretiserar den 6vergripande p-policyn skulle kunna 6verbrygga dagens skillnader mellan
gatumarks- och tomtmarksparkering. Samtidigt skulle instrumentet kunna konkretisera en
overgripande parkeringspolicy och tydliggora for bade medborgare och forvaltning hur de lokala
trafikforeskrifterna tillampas. Det skulle ocksa kunna underlatta medborgardialog och sakerstalla
att olika p-regleringar utformas efter lokala forutsattningar.

I omradesplanen kan kommunen tydliggdra hur parkeringsinfrastrukturen ar tankt att fungera och
sla fast olika normer. Planen kan till exempel reglera tillgang och pris for gatuparkering, klargora
vilka mobilitetstjanster som kan bidra till minskat bilberoende samt gora aktuella bedémningar av
p-behoven for bostédder respektive verksamheter i omradet.

En anledning till att reglera gatuparkeringen i en p-omradesplan &r att halla samman analys,
diskussion och atgarder i ett samlat grepp for omradet. Det kan underlétta system for parkerings-
kop och i forlangningen kanske skapa de lokala p-marknader som skulle balansera tillgdng mot
efterfragan. Omradesplanen ska i den bemarkelsen kunna utgora lokala trafikforeskrifter enligt
trafikforordningen. Redan idag ger Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om lokala
trafikforeskrifter mojligheten att ge samma parkeringsregler for ett omrade avgransat av angivna
gator (TSFS 2015:60 s 15 ff). Foreslaget instrument skulle kunna férbéttra beslutsunderlagen och
undvika de rattskonflikter som nu uppstatt i Stockholmsomradet.

Ett ytterligare skal for en p-omradesplan ar att kommunen tydliggor for exploatorer hur gatu-
parkeringssituationen ska se ut i omradet. Detta bor rimligen finnas med i den dialog som sker
mellan byggherrar och kommuner kring utformning och dven innefatta behov av p-platser pa
tomtmark.

P-omradesplanen kan vidare reglera hur kommunen och fastighetsdgarna samverkar kring att
utveckla och driva mobilitetstjénster i omradet. Att gora det pa en omradesniva istéllet for som
idag pa fastighetsniva 6ppnar upp for en bredare utveckling av kombinerade mobilitetstjanster.

En p-omradesplan skulle d&ven kunna vara ett uppdaterat instrument for att bedoma aktuella p-
behov och darmed avhjalpa ett annat problem med dagens p-planering. Nar en fordandring leder
till ett sankt bilinnehav behdver p-ytor effektiviseras och omvandlas till exempelvis ny bostads-
bebyggelse. Idag ar detta en kunskap som i bésta fall finns pa kommunens exploateringskontor.



En databas skulle dessutom kunna knytas till omradesplanen f6r uppdateringar nér olika
fastighetsdgare anmaéler dndringar i p-bestandet.

Sammanfattningsvis syftar p-omradesplaner till att underldtta kommunens styrning av parkerings-
infrastrukturen. Instrumentet skulle underldtta medborgardialog och sékerstélla att olika
regleringar av parkering utformas efter lokala forutsattningar utan att behdva beskriva dessa, gata
for gata. Parkeringsomradesbestammelser skulle kunna inforas som en sérskild typ av kombinerat
planverktyg i PBL och lokal trafikforeskrift. Kopplingar behovs till bade planlagstiftningen, som
styr tomtmarksanvandningen, och till trafikférordningen, som styr anviandningen av gatumark.
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