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Forord

Gratis offentlig parkering er ett av flere insentiver som benyttes for 4 stimulere elbilsalget.
Bestemmelsen er nasjonal, ved Samferdselsdepartementet, men kostnadene bzres av
kommunene i form av inntektsbortfall.

Foreliggende arbeid er en grov kartlegging av storrelsen pd dette inntektsbortfallet. Det ble
gjennomfoert sommeren 2014 i en petiode da mange potensielle informanter var pé ferie og
tilgangen til data og detaljinformasjon var vanskelig. Anslagene og presisjonsniviene
reflekterer dette.

Oppdragsgiver for dette arbeidet har veert Samferdselsdepartementet ved Per-Andre Torper.
Forsker Nils Fearnley har gjennomfoert oppdraget med Aud Tennoy som kvalitetssikrer.

Arbeidet har dratt nytte av fagkunnskap og gode diskusjoner med Petter Christiansen og Jan
Usterud Hanssen ved TOI, og samtaler med Trondheim Parkering KI, Stavanger
Parkeringsselskap KF, Bymiljoetaten i Oslo, Bergen parkering AS, Trafikketaten Bergen
kommune og Skedsmo Parkering AS.

Oslo, august 2014
Transportekonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode Longva
direktor avdelingsleder
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Sammendrag:

Kommunenes inntektsbortfall ved at el-
biler har betalingsfritak pa avgiftsbelagte
kommunale parkeringsplasser

TOI rapport 1340/ 2014
Forfatter(e): Nils Fearnley
Oslo 2014, 11 sider

Kommunenes inntektsbortfall pa grunn av avgifisfritaket pa elbilparkering ligger i omradet 100-
120 millioner kroner pa landsbasis per juli 2014. Dette anslaget ma justeres fortlopende, ettersom
antallet elbiler i Norge er i sterk vekst.

Hensikten med dette notatet er 4 komme frem til et anslag for hvor mye kommunene
taper pd at elbiler parkerer gratis pa kommunale parkeringsplasser. Mens elbilene
alltid er unntatt betaling pa offentlig gateparkering, varierer praksis mellom byene nar
det gjelder parkeringshus. Noen har fullt avgiftsfritak, noen har rabatt og andre har
full ordinzr pris pa elbilparkering.

Sommeren 2014 er det ca 30.000 registrerte elbiler i Norge.

En storre undersokelse blant elbileiere konkluderer med at gratisparkering i snitt
utgjor en besparelse pa 3.300 kroner per ar per elbil. Summert over hele elbilparken,
blir dette 100 millioner kroner per ar.

De storste byregionene representerer en klar majoritet av tapte p-inntekter. Ca tre av
fire elbiler er registrert 1 byregionene Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger. De
ferreste av byene har noen god oversikt over omfanget av elbilparkering og de
okonomiske konsekvensene. Imidlertid er alle opptatt av problemstillingen, som i
tillegg til det skonomiske omfatter konsekvenser for tilgjengelighet og sirkulasjon.

En enkel regneovelse basert pa parkeringskostnader og inntrykk fra samtaler med
byomradene Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger og Kristiansand, kommer til et
anslag for tapte p-inntekter pa mellom 86 og 123 millioner kroner. I tillegg er det
flere andre, norske kommuner som vil tape mindre belop.

Alt i alt virker det rimelig 4 anta at tapte p-inntekter ligger i omradet 100-120
millioner kroner for landet som helhet per juli 2014. Dette anslaget ma justeres
fortlopende, ettersom antallet elbiler i Norge er i sterk vekst.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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Kommunenes inntektsbortfall ved at el-biler har betalingsfritak pa avgifispliktige kommunale parkeringsplasser

1 Innledning

Elektrisk og hydrogendrevne motorvogner har 1 dag betalingsfritak pa avgiftsbelagte
kommunale parkeringsplasser. Samferdselsdepartementet har bedt om et grovt anslag
for hva inntektsbortfallet summerer til. Dette arbeidsdokumentet oppsummerer
arbeidet og funnene.

Pa grunn av usikre og mangelfulle anslag fra forskjellige kilder, og at dette arbeidet
har pagatt over sommeren mens flere aktuelle informasjonskilder er pa ferie, har det
vert nodvendig 4 tilnarme problemstillingen fra ulike vinkler. Presisjonsnivaet i
anslagene reflekterer dette.

De viktigste kildene som er benyttet, er data fra Era-net-prosjektet Compett
(www.compett.org) som nylig gjennomforte en undersokelse blant elbileiere i Norge
(Figenbaum m fl., 2014), statistikk fra SSB (2014) og Gronn bil (2014), samt samtaler
med parkeringsansvarlige i flere byomrader.

1.1 Dagens lovverk

Forskrift om offentlig parkeringsregulering og parkeringsgebyr ble endret i 2011 slik
at elektrisk og hydrogendrevet motorvogn kan parkere uten avgift pa kommunale
parkeringsplasser, og pa visse betingelser parkere pa tvers av lengderetningen
(Lovdata, 2011; se figur 1, under). Pa plasser med tidsbegrenset parkering, vil
tidsbegrensningen ogsa gjelde elbiler.

| forskrift 1. oktober 1993 nr 921 om offentlig parkeringsregulering og parkeringsgebyr gjeres falgende
endringer:

§ 8a skal lyde:

§ Ba. Avgiftsiri parkering for elekinisk og hydrogendrevet motorvogn

Elektrisk og hydrogendrevet motorvogn kan, pa plass der det er innfart avgiftsparkering efter § 2, parkeres
uten at det betales avgift.

Pa plasser med tidsbegrensning, ma urskive brukes for & dokumentere at parkering skjer i henhold til
tidsbegrensningen.

§ 9 forste ledd skal lyde:

Kjaretayet skal plasseres som anvist ved skilt eller oppmerking, og innenfor oppmerket felt der dette
finnes. Kjeretayet skal plasseres i feltets lengderetning. Elektrisk og hydrogendrevet motorvogn kan likevel
parkere pé tvers av feftets lengderetning dersom alle hjulene er innenfor feltet og overhenget ut over feltet ikke
overstiger 40 centimeter pa hver side. Pa disse vilkar kan flere slike motorvogner parkere i samme felt.

Forskriften trer | kraft 15. juni 2011.

Figur 1: Utdrag fra forskrift om endring i forskrift om offentlig parkeringsregulering og parkeringsgebyr
(Lovdata, 2011).
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Kommunenes inntektsbortfall ved at el-biler har betalingsfritak pa avgifispliktige kommunale parkeringsplasser

I praksis viser det seg at regelverket handteres noe ulikt for offentlige p-hus, mens
offentlig elbil-gateparkering er fritatt for avgift overalt. Offentlige parkeringshus der
inn- og utkjoringen har bom, tar gjerne p-avgift for alle biler fordi systemet ikke
klarer 4 skille mellom biltype. I p-hus hvor det er andre betalingssystemer, varierer
det om elbiler parkerer gratis, med rabatt eller til full pris.

Det er noe uklarhet rundt om i byomradene om hvorvidt det fins lovhjemmel for
avgiftsfritaket. Dette er ogsa droftet 1 Carlsen (2014). Samferdselsdepartementet
(2014) har et notat pa hering om forslag til lovendringer, hvor det blant annet heter:

«Elektrisk og hydrogendrevne motorvogner har i dag betalingsfritak pa avgifisbelagte
kommunale parkeringsplasser. Dette fritaket viderefores i nytt regelverk. Det foresls ikke i
innfore betalingsfritak pa avgifisbelagte private plasser.» (s. 10)

2 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014
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Kommunenes inntektsbortfall ved at el-biler har betalingsfritak pa avgifispliktige kommunale parkeringsplasser

2 Elbileiernes egen vurdering

Figenbaum m fl. (2014, i arbeid) har gjennomfert en undersokelse blant elbileiere 1
Norge, der det blant annet er kartlagt bruk av gratis parkering og hvilke besparelser
det utgjor. Dette kapittelet bygger pa denne undersokelsen, og det tas forbehold om
at det er forelopige funn.

Den forelopige analysen antyder at gratis parkering anses som veldig viktig eller
viktig (henholdsvis «very large significance» og «large significance) faktor for 4 kjope
en elbil av henholdsvis 19 og 21 prosent av elbileierne. Ytterligere 29 prosent
opplever gratis parkering som noe viktig («<some significance»). Ti prosent mener
gratis parkering er et uviktig insentiv for a kjope elbil. Gratis parkering fremstar,
totalt sett, som det nest viktigste /okale insentivet, etter gratis bompassering.

Bruken av gratis parkering varierer naturligvis mellom omrader og bilister. Figur 2
illustrerer en god spredning i bruk av gratis offentlig parkering. Nesten halvparten
parkerer mindre enn en gang per uke eller sjeldnere pa slike plasser.

Sjeldnere
16 %

3-5ganger |
uka
17%

Mindre enn én
gang per uke

27% 1-2 ganger i

uka
26%

Figur 2: Hvor ofte bruker du gratis offentlig parkering for elbiler? Elbileiere i Norge 2014 (n=1.722).
Prosent. Kilde: Figenbaum m fl (2014)

De fleste elbileiere oppgir 4 spare mindre enn 100 kroner i uken pa 4 parkere gratis.
Gratis parkering er et virkemiddel som en relativt liten andel av elbileierne har veldig
stor nytte av: Om lag 10 prosent benytter offentlig, gratis parkering daglig. Samme
andel mener de sparer 200 kroner i uken eller mer, mens fem prosent oppgir a spare
400 kroner eller mer. Summert over alle elbileiere beregner Figenbaum m fl (2014) at
arlig besparelse ved gratis parkering er ca 3.300 kroner per elbil. Med dagens (mai
2014) elbilbestand pa ca 30.000 biler (Gronn bil, 2014), summerer dette til ganske
noyaktig 100 millioner kroner per ar for hele Norge.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014 3
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3 P-aktgrers vurdering

Om lag tre fjerdedeler av alle elbiler er registrert 1 storbyregionene Oslo, Bergen,
Stavanger og Trondheim (SSB, 2014). Inkluderer vi ogsa storbyregionene
Kristiansand, Drammen, Moss og Tromse, er 80 prosent av alle registrerte elbiler
dekket. Disse omradene representerer antakelig ogsd brorparten av de totale,
offentlige parkeringsinntekter.

Hensyn tatt til at en del konsentrasjoner av elbiler er i omrader hvor den viktigste
motivasjonen for a eie elbil er gratis bompasseringer (hvor serlig
fastlandsforbindelser kan vare dyre) og gratis ferge, vil en oversikt over
storbyregionene derfor gi en rimelig god og langt pa vei dekkende indikasjon pa
totale, tapte parkeringsinntekter i Norge. De folgende underkapitlene oppsummerer
kontakten med disse byene.

3.1 Oslo

I noen sentrale deler av Oslo opplever man at elbiler okkuperer de aller fleste
parkeringsplassene. Disse er ofte tidsbegrensede plasser, men tidsbegrensningen
mistenkes omgiatt ved at bilene flyttes noen centimeter. Dermed hindres onsket
sirkulasjon. Antallet parkeringstransaksjoner har gatt ned med ca 8 prosent i Oslo.
Man kjenner ikke til arsakene, men elbilene er en del av bildet.

I Oslo kommune (2013) gar det frem at parkeringsinntektene har falt, tross
avgiftsokning. For 2014 budsjetteres det derfor med 29 millioner kroner lavere
parkeringsinntekter. Blant arsakene nevnes 114 elbilplasser, men ogsa noe
organisatorisk. Dette belopet utgjor ca 20 prosent av inntektene fra
parkeringsavgiftene, og 10 prosent av totale p-inntekter (som inkluderer gebyr og
tilleggsgebyr). Belopet 29 millioner kroner er ikke ulikt nivaet som ble beregnet av
Eriksen og Hanssen (2010, tabell 5) for Oslo kommunes inntektstap. De beregnet
34,2 mkr i tapte p-inntekter for Oslo 1 2014, okende til 46 mkr i 2015.

Mot slutten av august 2014 vurderer parkeringsetaten, i samarbeid med TOI og
motivert av dette notatet, 4 gjennomfore en telling i rod sone (sentrale omrader) av
antallet tilgjengelige plasser, antall parkerte biler og andelen elbiler. Dette vil gi et
godt bilde av situasjonen i sentrum med hensyn til tapte inntekter og i hvilken grad
elbiler fortrenger andre biler.

Byregionen Oslo inkluderer mange kommuner 1 Akershus som ogsa opplever p-
inntektsbortfall. Med 6.680 registrerte elbiler 1 juni (Grenn bil 2014), er Akershus det
tylket i landet med flest elbiler. I Skedsmo oppleves inntektsbortfallet som relativt
uviktig. Her er man minst like bekymret for hvordan gratisparkering hindrer rotasjon
nar elbiler okkuperer parkeringsplasser hele dager om gangen. Det anslas lost at hver
tiende plass er belagt av en elbil. Totale p-inntekter 1 Skedsmo er knappe 9 mkr i aret.

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014
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3.2 Bergen

Bergen parkering AS drifter parkeringshusene Bygarasjen, Klostergarasjen, Nordnes
og Solheim. Elbiler parkerer gratis i Bygarasjen, Solheim og Nordnes dersom de
registrerer Autopass-brikken. I Klostergarasjen betaler elbilene for parkering, men
har tilgang til gratis lading. Per juni 2014 har nesten 3.000 Autopass-brikker blitt
meldt inn, og antallet vokser raskt: Det har vart en femdobling siden inngangen til
2012, da det var 610 innmeldte Autopass-brikker.

Det anslas at elbiler utgjor 20-30 prosent av belegget 1 Bygarasjen og hele 50-60
prosent i Solheim og Nordnes. I Klostergarasjen, hvor elbiler ma betale, anslas
belegget til ca 1 prosent. I en utredning fra mars 1 ar (Bergen Parkering, 2014) vises
det til lavere andeler. Med den store veksten bade 1 antallet elbiler i Bergen-omradet
og i elbiler som registrer Autopass-brikken sin hos Bergen Parkering, fremstar likevel
ikke de hoyere anslagene som urimelige. I antall elbiler utgjor dette ca 15 prosent av
alle registrerte elbiler i byregionen!.

Det er lite som tyder pa at elbilene fortrenger andre biler i nevneverdig grad, med
unntak for Solheim p-hus (som har 82 plasser). Bergen Parkering anslar selv at de gar
glipp av 10-15 millioner kroner i omsetning (av totalt ca 100 mkr) for alle p-husene
pa grunn av fritaket. Inntektsbudsjettet for Bygarasjen er blitt redusert med 15
prosent pa grunn av dette. I tillegg anslds gratis lading 4 koste 0,2 mkr i energi pluss
0,5 mkr i administrasjon, 1 tillegg til etableringskostnadene for ladepunkter.

Nir det gjelder gateparkering i Bergen, opplever Trafikketaten ikke at elbiler utgjor
noe stort inntektstap, selv om man observerer at plassene brukes av elbiler. Det er
forholdsvis fa gateparkeringsplasser med betaling, anslagsvis 600 plasser, og p-
inntektene har ligget noksa jevnt de siste arene.

3.3 Stavanger

I Stavanger er det om lag 4.500 p-plasser, hvorav flesteparten er offentlige. Med
unntak av to offentlige p-hus hvor parkeringen er gratis for elbiler, er ca 2.000 plasser
1 offentlige p-hus avgiftsbelagt fordi det ikke fins noen praktisk losning for 4 skille
vanlige biler fra elbiler ved bommene. Stavanger har ca 116 elbil-parkeringsplasser
med ladepunkt (149 i folge Gronn bil, 2014), men pa grunn av kommunal
rammeavtale om elektrisitet, kjenner man ikke til stromkostnadene knyttet til gratis
lading. Bruk av ladepunktene er gkende. De fleste ladepunktene er
korttidsparkeringsplasser 1-3 timer. De totale parkeringsinntektene 1 Stavanger i 2013
var ca 40 millioner kroner.

I kommunene Stavanger, Randaberg, Sola, Sandnes, Klepp, Gjesdal og Rennesoy er
det registrert til sammen 1.934 elbiler, og veksten er gkende (Gronn Bil, 2014). I de
samme kommunene var det registrert totalt 111.518 personbiler (SSB). Elbilenes
andel av bilparken er dermed ca 1,5 prosent. Hvis vi anslar at elbilene i omradet
utgjor droyt 2 prosent av den aktive/parkerende bilpatken, vil et anslag pd 1 million i
tapte parkeringsinntekter 1 Stavanger virke rimelig.

1 Se definisjon av byregionen i kapittel 4.
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3.4 Trondheim

Gratis offentlig parkering for elbiler er et hett tema ogsa i Trondheim. Elbiler betaler
for parkering i parkeringshusene, men star gratis pa ovrige offentlige plasser. Det er

over 1.400 avgiftsbelagte parkeringsplasser 1 Trondheim sentrum, og ca 1.000 utenfor
sentrum (www.trondheimparkering.no). Parkeringen i sentrum er i hovedsak regulert
med tidsbegrensning (oftest fem timer) og progressiv avgift pa 25-45 kroner per time.

Trondheim Parkering har satt i gang en kartlegging av elbilomfanget. Kartleggingen
skal fortsette til hosten. Forelopige funn er at ca 240 elbiler i snitt per dag parkerer pa
de sentrumsnzre, offentlige plassene 1 Midtbyen og ved St. Olavs hospital. Grovt
regnet utgjor dette ca 12 prosent av de registrerte elbilene i Trondheim med omland
(jfr. kapittel 4). Tendensen er at elbilene parkerer mye lengre enn ovrige biler, og at
de ofte oversitter maksimaltiden pa fem timer. P4 de verste dagene har omtrent
halvparten av elbilene fatt bot for 4 overskride tidsbegrensningen, men andre dager
botelegges ferre, kanskje 20 prosent. Dette tyder pa at elbilene i stor grad brukes til
arbeidsreiser.

Det er vanskelig 4 ansla 1 hvor stor grad elbilene fortrenger andre biler, og derfor
hvor stort inntektsbortfallet er. Pa ulike steder 1 Midtbyen er det alt fra sprengt
kapasitet til ledig kapasitet. En regneovelse basert pa hva elbilene skulle ha betalt
dersom de matte betale, har antydet et sted mellom 9,5 og 14,5 millioner kroner per
ar inkludert mva. Dette er basert pa 240 biler, 8 timers parkering per dag og litt ulike
forutsetninger om takster og hverdager per ar.

6 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014
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4 Inntektstapet i Norge

Hva gratis parkering koster i form av tapte inntekter og okte kostnader, er
kontekstavhengig og krever grundig analyse. Problemstillingen kan jamfores med
gratis kollektivtransport for alle pensjonister i Storbritannia, der operatorer skal
kompenseres pa en inntektsnoytral mate. Kompensasjonen skal verken dekke mer
eller mindre enn operatorenes kostnad?. Det viser seg at dette enkle sporsmalet er
komplisert 4 besvare:

e Dt gratistilbud genererer ny ettersporsel som ikke ellers ville materialisert seg.
Man kan derfor ikke beregne hva elbilene skulle ha betalt hvis det var vanlig
betaling for dem

e Avhengig av kontekst og belegg, kan den genererte ettersporselen skape behov
for okt parkeringskapasitet, som kan vare svart kostbar

e Elbiler kan fortrenge andre, betalende biler. Dette vil skje et godt stykke for
belegget nir et niva pa 100 prosent

e Inntektsbortfallet avhenger av prisstrukturen, som igjen kan manipuleres for 4
utlose storst mulig kompensasjon

Skjematisk kan dette illustreres som i figur 3. En andel av de parkerende elbilene ville
benyttet parkeringen uansett om det var gratis. Disse utgjor et direkte
inntektsbortfall. Dessuten gir avgiftsfritaket okt ettersporsel etter parkering, som
bade gir okte kostnader og potensielt fortrenger andre betalende kjoretoyer. De okte
kostnadene kan sarlig vare kapasitetskostnader, men inkluderer ogsa kostnader til
vedlikehold, drifting, administrasjon, kontroll og sa videre. Hvis parkeringsbelegget
nermer seg full kapasitetsutnyttelse, vil parkerte elbiler fortrenge andre
betalingspliktige kjoretoyer og pa den maten redusere parkeringsinntektene. Hvis det
derimot er rikelig ledig kapasitet, vil ikke elbiler fortrenge andre kjoretoyer. Hvorvidt
elbiler fortrenger inntekter, er altsa avhengig av belegg og ettersporsel, og varierer fra
sted til sted og mellom ulike tidspunkter.

2UK Department for Transport utgir hvert ar en manual pa godt over 100 sider med detaljert instruks
for hvordan kompensasjonen skal beregnes.
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Figur 3: Hvordan parkeringsavgifisfritak kan gi kostnader og inntektsbortfall

Denne miniutredningen fokuserer pa det direkte bortfallet av inntekter. Dette gir et
rimelig bilde dersom det fins ledig parkeringskapasitet og det ikke er aktuelt 4 bygge
ut parkeringskapasiteten. Her ma vi bade se pa hva elbilene skw/le ha betalt, og 1
hvilken grad de parkerer mer fordi det er gratis. Det forste ma anses som et ovre
estimat pa tapte parkeringsinntekter. Det siste har konsekvenser i den grad det
fortrenger betalende parkering, og ma justeres for nar inntektstapet beregnes.

Hvor mye mer parkerer elbileierne fordi det er gratis? Antakelig parkerer de bade
oftere og lengre enn ovrige bileiere. Parkeringselastisiteter kan gi en pekepinn pa
omfanget, men med det klare forbeholdet at pristelsomheten varierer mye, selv
mellom narliggende steder. Ytterligere forbehold er presentert 1 bl.a. Hanssen og
Fearnley (2012). Basert pa metaanalysene til Concas og Nayak (2012) og
sammenstillingen 1 Hanssen og Fearnley (2012), vil vi ta utgangspunkt 1
parkeringselastisitet pa -0,4 fordi elbilparkerere i stor grad ser ut til a vare
arbeidsreisende. Litt forenklet innebarer en priselastisitet pa -0,4 at elbilister parkerer
40 prosent mer enn hvis de hadde mittet betale3. Med denne antakelsen forutsetter
vi at 70 prosent av all elbilparkering ogsa ville skjedd med parkeringsavgift®. Dette
kan ses pa som en nedre grense for inntektstapet. I tillege kommer fortrengt
betalingsparkering.

4.1 Enkel regnegvelse

Tabell 1 gir grove anslag pa tapte parkeringsinntekter. Byregion er loslig basert pa
bykommunen samt nabokommuner innenfor en forventet mulig radius som tar
hoyde for elbilenes rekkevidde. Antall registrert elbiler er hentet fra Gronn bil sin
oversikt per mai 2014. Daglig p-kostnad er antakelse om pris for ca atte timers
gateparkering i relativt sentrale omrader. I de fleste byene er det tidsbegrensning som
umuliggjor sa lang parkering, men det antas at elbilene likevel finner en mate 4 sta
lovlig hele dagen. Den arlig parkeringskostnaden fremkommer ved a multiplisere
dagskostnaden med 220 virkedager per ar. Nedre grense er som beskrevet foran

3 Dette er sveert grov tilnerming. Elastisiteter er usikre for s store prisendringer. Dessuten kan det
diskuteres hva «mer» innebzrer. Det kan bety bade oftere og lengre parkering.
4 Fordi 70% * (140,4) blir ca 1.
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basert pa 70 prosent av arskostnaden, og med en grov antakelse at 72 prosent av de
registrerte elbilene parkerer i bysentrum, jfr. Bergen og Trondheim, foran. Qvre grense er
mest av teoretisk interesse.

Tabell 1: Anslag for inntektstapet i et utvalg storre byomrader.

Ant. registrerte Daglig p- Arlig p- Nedre grense @vre grense
Byregion* elbiler kostnad kostnad 70% 100%
Oslo 12 793 250 55 000 59 103 660 84 433 800
Bergen 3493 160 35 200 10 328 102 14 754 432
Stavanger 1934 175 38 500 6 254 556 8 935 080
Trondheim 1958 200 44 000 7236 768 10 338 240
Kristiansand 934 170 37 400 2934 254 4191792
Total 21112 85 857 341 122 653 344

* Byregionene er definert slik: Oslo: Fylkene Oslo og Akershus. Bergen: Kommunene Bergen, Askgy, Meland,
Lindas, Ostergy og Fjell. Stavanger: Kommunene Stavanger, Randaberg, Sola, Sandnes, Klepp, Gjesdal og
Rennesgy. Trondheim: Kommunene Trondheim, Malvik, Klaebu og Melhus. Kristiansand: Kommunene
Kristiansand, Sggne og Lillesand.

4.2 Oppsummert anslag

Vi star igjen med litt forskjellige anslag, men som totalt sett ikke spriker sa altfor mye.

Elbileierne selv anslar at de sparer om lag 100 millioner kroner 1 aret, eller 3.300
kroner per ar per elbil i snitt.

Vir egen regneovelse basert pa antall registrerte elbiler og p-kostnader 1 byregionene
Oslo, Bergen, Stavanger, Trondheim og Kristiansand, kommer til et anslag pa 85-120
millioner kroner. Hoyde tatt for at elbiler nyter gratis parkering i langt flere steder
enn disse fem byomradene, virker 100 millioner som et rimelig, men forsiktig anslag.

Byene er opptatt av problemstillingen, men savner en grundigere kartlegging. 1
Bergen har Bergen Parkering AS anslatt et inntektstap pa 10-15 millioner kroner,
ligger innenfor, men kanskje litt over regneovelsen foran. Nar det gjelder Stavanger,
er vart regneeksempel-anslag betydelig hoyere enn hva kommunen anslar — dog med
forbehold om at kommunen ikke har regnet konkret pa dette selv. Trondheim har
regnet pa hva elbilene skulle ha betalt hvis de ikke var fritatt, og kommet frem til 9,5-
14,5 millioner kroner per dr. Dette estimatet tar ikke hoyde for at gratisparkering
genererer mer parkering. Justert for dette (multiplisert med 0,7, jfr foran), samsvarer
kommunens estimat noksa godt med var regneovelse.

Det storste usikkerhetsmomentet er Osloregionen. Det er her vi antar det storste
inntektsbortfallet finner sted, men Oslo kommune har ikke noen gode kartlegginger
av situasjonen. Det budsjetteres med ca 30 mkr lavere parkeringsinntekter i Oslo,
hovedsakelig pa grunn av elbilene. Vire anslag ligger betydelig hoyere, men
inkluderer ogsa Akershus, som er det fylket i landet med flest registrerte elbiler.

Totalt sett vil jeg si at inntektsbortfallet per sommeren 2014 antakelig ligger i omradet 100-120
millioner kroner pa landsbasis.

I folge Gronn bil er det per mai 2014 registrert droyt 30.000 ladbare biler 1 Norge.
Bortimot alle er elbiler. Veksten er stor. Siden inngangen til ar 2013 er antallet
tredoblet, og bare siden arsskiftet har antallet okt med over 50 prosent. Figur 4
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illustrerer dette. Derfor ma inntektsbortfallet beregnes fortlopende, basert pa antallet
registrerte elbiler. Dersom veksten i antallet elbiler fortsetter som na, vil
inntektsbortfallet antakelig vare dobbelt sa stort allerede om et drs tid. Antakelig vil
man imidlertid etter hvert oppleve i okende grad at elbiler fortrenger hverandre, slik
at forholdet ikke nodvendigvis er noyaktig 1:1.

Registrerte biler O
B Elbiler B Plug-in hybrider
40 000
30000
20000
10 000
0 4. kv 1. kv 2. kv 3. kv 4. kv Jun
2012 2013 2013 2013 2013 2014

Figur 4: Oversikt over registrerte biler i perioden 4. kvartal 2012 — juni 2014. Kilde: Kopiert fra
gronnbil.no/ statistikk den 3. juli 2014.

5 Se ogsi Eriksen og Hanssen (2010) som i tillegg drofter at nye elbileiere kan ha andre bruksmonstre.
De innferer derfor en «dempningsfaktor, som utgjor forskjellen mellom onsket og realisert
elbilparkering.
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