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Forord

Bisek er betegnelsen pa et svensk norsk forskningsprogram der man onsker 4 bedre
kunnskapen om bilens sosiale og ekonomiske betydning for hushold og individer i vart
moderne samfunn. Programmet er et samarbeid mellom Trafikverket i Sverige, Statens
vegvesen i Norge, VINNOVA, Transportstyrelsen, Trafikanalys, Svenska
motororganisationers samarbetsorganisation (MOSK: OK Bilisterna, Motorminnen M,
FMK, Kungliga Automobilklubben KAIK, Motorférarnas Helnykterhetsférbund) og Norges
Automobil-Forbund (NAF).

Denne rapporten er en oppfolging av TOI-rapport 1311/2014 og utgjer siledes etappe to av
et svensk/norsk samarbeid (Bisek). I prosjektets etappe en har vi blant annet kartlagt og
analysert forskjeller i parkeringsnormer og parkeringspolitikk i norske og svenske kommuner,
samt sammenstilt teoretiske argumenter og empiri/analyser for og imot parkeringsnormer. I
denne rapporten dokumenterer vi hvordan parkeringsnormene ved bolig og arbeidsplass
pavirker bilhold og bilbruk i norske bykommuner.

Arbeidet har vert utfort av Oystein Engebretsen, Jan Usterud Hanssen og Petter
Christiansen. Sistnevnte har vart prosjektleder. Randi Hjorthol har vart kvalitetssikrer. Arvid
Strand har lest gjennom og kommentert en tidligere versjon av rapporten. Nils Fearnley har
bidratt med kommentarer underveis i prosjektet. Trude Romming har tilrettelagt rapporten
for publisering elektronisk.

Vi takker for et godt samarbeid med Biscks sekretaer, Henrik Swahn, og vir referansegruppe.

Forsidebildet er tatt av Jan Usterud Hanssen.

Oslo, desember 2015
Transportekonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1ongva
direktor avdelingsleder
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Sammendrag:

Parkeringstilbudet ved bolig og
arbeidsplass. Fordelingseffekter og effekt
pa bilbruk og bilhold i byer og bydeler

TQOI rapport 1439/2015
Petter Christiansen, Qystein Engebretsen og Jan Usterud Hanssen
Oslo 2015 79 sider

Sannsynligheten for d velge bil pa de daglige reisene i de store byene avhenger blant annet av
parkeringstilbudet, bade der man bor og dit man skal reise. Omfanget av bilbruk kan pavirkes med
parkeringsavgifter og giennom begrensning av antall parkeringsplasser innenfor gangavstand. Det
siste reduserer bilbruken mest. Likevel kan innforing av avgift vere hensiktsmessig for d redusere
bruk av bil pa arbeidsreiser fordi mange yrkesaktive i byomradene har gratis parkering ved
arbeidsplassen. Daglig aygift er mer effektivt enn betaling per maned. Tett nurban struktur (lokal
tetthet) og begrenset mulighet for parkering bidrar ogsa til lav bilbruk. Et godt kollektivtilbud gir en
viss effeket, men ser ikke ut il a vare et sterkt nok virkemiddel alene. Derimot vil et hoyfrekvent
kollektivtilbud bidra til en vesentlig forsterkning av effekten av begrenset parkeringsmulighet.
Effekten pa bilbruken er storst nar det er begrenset parkeringsmulighet ved bostedet. Redusert
parkeringsmulighet bade ved bostedet og ved reisemalet gir svert lav sannsynlighet for a bruke bil.

Denne rapporten et en oppfolging av TOI-rapport 1311/2014 og utgjor siledes
etappe to av et svensk/norsk forskningsprogram (Bisek)!. Vi har belyst hvordan
samspillet mellom parkeringstilbudet ved boligen og arbeidsplassen kan pavirke
transportmiddelvalg og bilhold, samt kartlagt hvordan husholdninger og individer
tilpasser seg ulike parkeringstilbud i de ti storste norske byene?. Dette er temaer som
er svaert relevante som grunnlag for utforming av parkeringspolitikken pa regionalt
og lokalt niva. Datagrunnlaget et RVU 2013/14 — med en rekke pakodinger.

Minimumsnormer har sikret at flertallet har god
parkeringstilgjengelighet ved boligen

I 1965 fikk kommunene mulighet til 4 sette krav til antall parkeringsplasser for nye
bygg. Normene tok utgangspunkt i at parkering skulle skje utenfor gategrunn og det
skulle etableres minst like mange plasser som ettersporselen tilsa. Som del av et
prosjekt for det svensknorske forskningsprogrammet Bisek , har vi undersokt
parkeringstilbud og bruk av dette i noen byomrader.

RVU viser at de fleste i storbyene - takket vare plannormene - har tilgang til
parkeringsplass nzr boligen. Figur 1 viser likevel at Oslo tettsted kjennetegnes av
begrenset parkeringsmulighet i de sentrale omradene, samt i de eldre drabantbyene

I Bisek er et "forsknings- och innovationsprogram om bilens sociala och ekonomiska roll i samspelet
for den smarta mobiliteteten”

2 Vi har kun analysert reiser med entydig stedfesting.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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fra 50- og 60-tallet’. I tettstedet for ovrig er det et tilfredsstillende tilbud. I storst grad
er det enslige og de med lavere inntekt som ikke har egen parkeringsplass ved
boligen, men de har ogsa 1 snitt et godt kollektivtilbud. I sterst grad er det bosatte 1
Oslo som eier bil uten 4 ha egen parkeringsplass. Resultatet kan tolkes 1 lys av bade
kommunenes parkeringsnormer som tilsier at det skal bygges ferre parkeringsplasser
for mindre leiligheter 1 sentrale strok, samt at markedsprisen for parkering er hoy.

A

4

Boligparkering
. Boligpunkter i RVU 201314

*  Begrenset P-mulighet
P egen tomt eller i neerheten

Uoppgitt 0 325 6,3 13 Kilometer

S1. Parkeringsmulighet ved bosted. Oslo tettsted. R17U 2013/ 2014.

Darligere parkeringstilgjengelighet ved boligen kan
redusere bilbruken

Vi har undersokt om gangavstand til plassen pavirker sannsynligheten for a bruke bil.
Analysene viser at lang gangavstand gir mindre bilbruk. Det samme gjelder dersom
man ikke har egen parkeringsplass. Antall reiser som foretas pavirkes ikke. Dette
viser at kommunene kan pavirke omfanget av bilbruk gjennom krav om en viss
avstand mellom bolig og parkeringsplass. Stavanger kommune har allerede en
retningslinje 1 kommuneplanen som sier at avstanden til parkeringsplassen fra boligen
skal vaere minst like lang som avstanden til neermeste kollektivholdeplass. Dkt
avstand mellom bolig og parkeringsplass hindrer ikke at bilen kan brukes, men det
endrer konkurranseforholdet mellom bil og andre transportmater.

3 Se kapittel 3.2.6 for en beskrivelse av hvordan vi har definert et begrenset parkeringstilbud.
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Flertallet har gratis parkering og lett for a finne ledig plass
hvis de kjarer bil til arbeid

Flertallet av arbeidstakerne har et godt parkeringstilbud ved arbeidsplassen. Det betyr
at det er lett a finne ledig plass og at den er gratis. De som arbeider i Oslo har i snitt
det darligste parkeringstilbudet — etterfulgt av de som arbeider i Trondheim og
Bergen. Avgiftsparkering ved arbeid er lite utbredt.
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64 56 57
60 % 73 71 56 66 66
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50% — 89 84
]
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] |
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& & > > xS 0 & > ~ o~ & 20
Q%OO NL\Q »ﬁy& %\& 85’%& &&O& & of s m&*‘& g Q)@@? Q‘C&O\ O
%Q:& < QQ'g Q‘kb %&Q" ) 0%0 Q‘Q &,'\O
W Har ingen parkeringsmulighet Betale for 4 parkere og lett a finne ledig plass
B Betale for 4 parkere og det er vanskelig 4 finne plass Gratis parkering og lett 4 finne ledig plass

Gratis parkering og vanskelig 4 finne ledig plass

Figur §.2. Parkeringstilbud ved arbeid blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Parkeringstilbudet ved arbeid har stor betydning for bilbruk
pa arbeidsreiser

Et svert effektivt virkemiddel for 4 redusere bilbruk pa arbeidsreiser er a begrense
parkeringstilbudet ved arbeidsstedet. Sammenlignet med tilfeller hvor det er lett 2
parkere, viser undersokelsen at bilandelen er nesten det halve der det er vanskelig a
parkere (figur S.3). Bilbruken blir naturlig nok ytterligere redusert hvis det ikke er
mulig 4 parkere ved arbeidsstedet i det hele tatt. Dette betyr at nar kommunene etter
hvert innforer stadig strengere maksimumskrav, vil det bidra til redusert bilbruk til
arbeidet. Reduksjon av antall plasser reduserer bilbruken mer enn avgift. Strengere
maksimumsnormer kan stimulere arbeidsgivere til 4 innfore et behovsbasert
parkeringssystem. Gjensidige Forsikring, som nylig flyttet til Bjorvika, har fa plasser,
men har et system som gjor det mulig for ansatte 4 reservere plass pa dager de har
behov for a kjore (Christiansen og Julsrud 2014).
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Figur 8.3. Transportmiddelfordeling etter parkeringsmulighet pa arbeid blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Daglig avgift har starre effekt enn manedsabonnement

Flertallet av de yrkesaktive i norske byomrader sier de har et godt parkeringstilbud
ved arbeidsplassen. Det er lett 4 finne ledig plass og den er gratis. De som arbeider
sentralt i storbyene har det darligste parkeringstilbudet.

Avgiftsparkering ved arbeid er lite utbredt. Det har vert reist sporsmal om gratis
parkering ved arbeid ber skattlegges eller om man eventuelt skal gi kommunene
mulighet til 4 kreve at private plasser blir avgiftsbelagt. Siden flertallet har gratis
parkering kan det hevdes at selv en moderat avgift vil vare viktig for 4 redusere
bilbruken. Det har imidlertid betydning hvordan avgiften utformes. RVU viser at
bilandelen er betydelig hoyere blant ansatte som betaler manedsvis enn blant ansatte
som betaler per dag eller per time (og derved far synliggjort kostnaden hver gang det
parkeres). De fleste som har avgift i dag betaler for en maned av gangen.
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Figur $4. Transportmiddelfordeling til arbeid blant dem som ma betale pa arbeidsplassen etter
betalingsordning blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Undersokelsen viser ogsa at bystorrelsen har betydning for effekten av en avgift.
Avgiften ma overstige 20 kroner per dag for bilandelen pa arbeidsreiser reduseres
betydelig. Lavest bilbruk blir det i de storre byene, men okte avgifter reduserer
bilandelen ogsa i de mindre bykommunene (figur S.5).

80
70
60
50
40
30
20
10

Mindre enn 20 kroner 21-50 kroner Mer enn 50 kroner

m Bilandel storby Bilandel mindre by

Figur 85. Bilforerandel pa arbeidsreise etter storrelse pa avgift per dag i norske bykommiuner.
Prosent.

Samspillet mellom parkeringstilbud ved reisestart og
reiseslutt

Basert pa regresjonsanalyse har vi undersokt hvordan parkeringstilbudet ved
henholdsvis reisestart og reiseslutt samlet pavirker sannsynligheten for a bruke bil 1
ulike bystrukturer og med varierende kollektivtilbud. Vi kan fastsla at en tett urban
struktur (lokal tetthet) og begrenset mulighet for parkering bidrar til mindre bilbruk.
Et godt kollektivtilbud ser ikke ut til 4 vaere et sterkt virkemiddel alene, men
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forsterker effekten av tett bystruktur og begrenset parkeringsmulighet. Begrenset
parkeringsmulighet ved bostedet gir storre effekt enn begrenset parkering ved
reisemalet. Begrenset parkeringsmulighet bade ved bostedet og ved reisemalet gir
svaert lav sannsynlighet for 4 bruke bil. Figur S.6 illustrerer sammenhengene. Figuren
er resultatet av en modellberegning basert pa parametere fra regresjonsanalysen. I
beregningen er det forutsatt en bytetthet (gjelder hele tettstedet) pa 3,5 bosatte/dekar
(som i Oslo tettsted) og at reisemalet ligger 2 km fra sentrum av tettstedet.
—o— P-bolig: Fri  P-reisemal: Fri  Koll: 4/time
== P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 12/time
P-bolig: Fri  P-reisemal:Begrenset  Koll: 12/time
P-bolig: Begrenset  P-reisemal: Fri  Koll: 12/time
=  P-bolig: Begrenset P-reisemdl:Begrenset  Koll: 12/time
—=o— P-bolig: Begrenset P-reisemal:Begrenset  Koll: 4/time

60 %

50 %
Bytetthet: 3,5 bosatte/daa

40 % L
Reisemal 2 km fra sentrum
30 %

20%

10%

0%

0,1
0,3
1,5
1,7
1,9
2,7
2,9
3,1

Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal)

Figur $6: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forutsetninger om tetthet,
parkeringsmuligheter og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.

Lokal tetthet: Gulvareal i bolig- og neeringsbygg i forhold til grunnarealet i et omride rundt bostedet.
DP-tilbud: Fri betyr gratis parkering og ingen mangel pa plasser. Begrenset betyr aygift og/ eller for fi plasser.
Kollektivtilbud (koll): Antall ayganger per time ved bostedet.

VI
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1 Innledning

Bade forskere og myndigheter har over tid blitt stadig mer oppmerksomme pa de
utfordringer som bilbruken medforer — og da spesielt 1 byomrader. Etter hvert er det
blitt klart at det ogsa er knyttet utfordringer til bilen nar den ikke brukes.
Undersokelser viser at bilen 1 gjennomsnitt er parkert mesteparten av degnets timer
(Hjorthol et al. 2014). Parkeringstilbudet (tilgjengelighet, antall plasser, lokalisering,
kostnad) har betydning for folks valg av transportmate for en reise. For noen kan
parkeringstilbudet ogsa ha betydning for om man skal eie bil eller ikke.

Det blir publisert stadig flere boker og artikler i internasjonale tidsskrifter om ulike
tema innenfor parkering. Ogsa 1 norsk sammenheng er dette situasjonen. Tradisjonelt
har oppmerksomheten vart rettet mot parkering tilknyttet arbeidsplasser
(pendlerreise/rushtidsreiser). I de senere drene har temaer som innfartsparkering og
boligparkering fatt okt oppmerksomhet (Christiansen et al. 2015, Christiansen et al.
2014, Christiansen et al. 2013, Hanssen et al. 2014, Hanssen og Christiansen 2013).

At parkering har blitt viktig for myndighetene bade nasjonalt, regionalt og
kommunalt vises gjennom at det stilles flere sporsmal om parkering i den nasjonale
reisevaneundersokelsen enn tidligere. Nasjonale myndigheter har i tillegg bestemt at
det fra 2016 skal gjennomferes kontinuerlige reisevaneundersokelser 1 byer som har
inngatt bymiljeavtaler. Det skal vare en sentrale kilde for a felge byenes utvikling.
Parkeringstilgjengelighet utgjor da en viktig indikator.

Denne rapporten et en oppfolging av TOI-rapport 1311/2014 og utgjor siledes
etappe to av et svensk/norsk forskningsprogram (Bisek)!. I programmets etappe en
har vi blant annet kartlagt og analysert forskjeller 1 parkeringsnormer og parkerings-
politikk i norske og svenske kommuner, samt sammenstilt teoretiske argumenter og
empiri/analyser om patkeringsnormer. Disse arbeidsoppgavene har dannet
grunnlaget for a utarbeide et empirisk forskningsopplegg som baserer seg pa analyse
av reisevanedata®. I kapittel 4 og 5 har vi avgrenset oss til 4 analyse storre norske
bykommuner?3.

I Bisek er et "forsknings- och innovationsprogram om bilens sociala och ekonomiska roll i samspelet
f6r den smarta mobilitetet.

2 Vi har kun analysert reiser med entydig stedfesting.
3 Folgende bykommuner er inkludert i analysen: Oslo, Trondheim, Bergen, Drammen, Kristiansand,
Stavanger, Tromse, Fredrikstad, Porsgrunn, Skien, Sandnes og Sarpsborg.
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Tabell 1.1. Antall reiser og respondenter i undersokelsesomridet.

Byomrade Respondenter Antall reiser som Antall reiser Antall som
bosatt i starter i som ender i arbeider i
bykommune bykommune bykommune bykommune

Oslo 4 058 14 295 14 432 4174

Trondheim 3198 9 307 9299 1846

Bergen 2893 8 228 8229 1702

Stavanger 1544 4 833 4837 1033

Sandnes 769 2230 2217 383

Drammen 771 2100 2098 409

Kristiansand 986 3000 3001 583

Tromsg 2511 6 808 6771 1404

Fredrikstad 531 2595 2600 384

Porsgrunn 582 1516 1526 319

Skien 819 2284 2263 418

Sarpsborg 659 1654 1647 278

Sum 19 321 58 850 58 920 12 906

1.1 Reisevaneundersgkelsene

De nasjonale reisevaneundersokelsene (RVU) er basert pa telefonintervjuer med et
representativt utvalg av befolkningen over 12 ar trukket fra det sentrale person-
registeret*. I de reisevaneundersokelsene som er gjennomfort tidligere, ble det stilt
sporsmal om parkeringsforholdene ved arbeidsstedet, og hva de matte betale per dag.
I forbindelse med den siste nasjonale reisevaneundersokelsen (RVU 2013/14) ble
60.000 personer intervjuet. De rapporterte omtrent 180 000 reiser. Undersokelsen
inkluderte flere sporsmal om parkering enn tidligere. Blant annet ble det stilt
sporsmil om tilgjengelighet til parkering bade ved bolig og arbeidsplass. Dette gir
grunnlag for 4 gjennomfore helt nye analyser med utgangspunkt i opplysninger om
parkeringstilgangen bade ved arbeidsplassen og ved boligen.

Hovedinformasjonen i RVU bestar av:

0 Transportressurser (forerkort, tilgang pa bil, kollektivtilbud ved bolig, tilgang
pa sykkel, MC, parkeringsmuligheter pa jobb og ved bolig)
Bosted, arbeidssted, avstand til arbeidsplass, reisemate til jobb
Sosioskonomiske forhold (alder, kjonn, yrke, inntekt, familieforhold, etc)
Reisedata (for hver reise respondenten foretok dagen for intervjuet):
Kategori startsted (eget hjem, egen arbeidsplass, etc)
Startsted (fylke, kommune, grunnkrets, adresse)
Kategori reisemal (eget hjem, egen arbeidsplass, etc)

000D DD

4TI har hatt ansvaret for alle de nasjonale reisevaneundersokelsene; RVU 1985, RVU 1992,
RVU 1998, RVU 2001, RVU 2005, RVU 2009 og RVU2013/14. TAT har ogsa ansvaret for den
kommende nasjonale reisevaneundersokelsen, samt gjennomfort mange lokale reisevaneundersokelser.
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Endested (fylke, kommune, grunnkrets, adresse)
Formal med reisen

Transportmiddel (til fots, med sykkel, med bil, etc)
Reisetid (min) og reiselengde (km)

0000o

Summen av reisedataene (for alle respondentene i RVU) viser reiseaktivitetene i
Norge et gjennomsnittsdegn. Reiser defineres som enhver forflytning utenfor egen
bolig, skole, arbeidsplass eller fritidsbolig, uavhengig av forflytningens lengde,
varighet, formal eller hvilket transportmiddel som brukes. Reisene defineres og
avgrenses ut fra formalet pa bestemmelsesstedet. Reiser som ender i eget hjem
defineres ut fra formalet med foregaende reise.

1.2 Strukturen videre

Kapittel 2 er en litteraturgjennomgang av tidligere forskning knyttet til parkering ved
boligen, parkering ved arbeidsplass og studier av hvordan bystruktur pavirker
transport. I kapittel 3 har vi beskrevet fremgangsmaten for indikatorer som
omhandler bystruktur, kollektivtilbud og parkeringstilgang. 1 kapittel 4 har vi
beskrevet kjennetegn forbundet med parkeringstilbudet ved arbeidsplassen. Det er
lagt spesielt vekt pa 4 framstille hvordan parkeringstilbudet varierer mellom byene og
hvordan et restriktivt eller liberalt parkeringstilbud pavirker transportbruken pa
arbeidsreiser i ulike byer. I kapittel 5 har vi gjort en lignende gjennomgang, men hvor
fokuset er pa hvordan parkeringstilbudet ved boligen varierer mellom byene, og
hvordan parkeringstilbudet kan pavirke reisemonster og bilhold. Analyser av hvordan
parkeringstilbudet kan virke inn pa reiseomfang med bil og bilhold i ulike
bystrukturer er beskrevet 1 kapittel 6, mens potensielle fordelingseffekter er diskutert
1 kapittel 7. Til slutt, i kapittel 8, har vi oppsummert hovedfunnene.
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2 Litteraturgjennomgang

2.1 Parkering ved arbeidsplass

Gateparkering sentralt i en by blir vanligvis avgiftsbelagt. Dette gjores primaert for a
sikre sirkulasjon ved at man hindrer at plassene blir fylt opp av arbeidstakere tidlig pa
dagen. Men arbeidsgivere som har parkeringsplasser pa egen tomt tilbyr ansatte gratis
parkering — 1 hvert fall utenfor sentrumsomradene. Parkeringspolitikken har
tradisjonelt vart basert pa et prinsipp om at parkeringsettersporselen skal dekkes ved
ny utbygging. Dermed har myndighetene bidratt til 4 pavirke bade valg av lokalisering
og hvordan ansatte reiser til arbeidsstedet. Denne praksisen er under endring.
Litteraturen viser at ulike restriksjoner pa parkering ved arbeidsplassene na ses som
et virkemiddel for a begrense bilbruken i rushperioder 1 byomrader.

Feeney (1989) beskrev tidlig at parkeringstilbudet og prisen har betydning for
transportmiddelvalget, men fant at det var lite innarbeidet i analyseverktoyet som ble
benyttet. Senere har Donald Shoup i sin bok — The High Cost of Free Parking (2011)
vist hvordan prismekanismen kan benyttes for a sikre en bedre utnyttelse av plassene
pa gategrunn og samtidig gjore dem mer tilgjengelige. Fortsatt er det slik at de fleste
parkeringsplasser bade pa og utenfor gategrunn er gratis for brukeren. Dette gjelder
ogsa parkeringshus ved kjopesentre og store arbeidsplasser.

Shiftan og Golani (2005), Simocevic et al. (2013) og Hess (2001) har vist at arbeids-
takere tilpasser seg okte parkeringskostnader og at parkeringsavgift har en signifikant
betydning for deres valg av transportmiddel for reisen til arbeid. Peng et al. (1996)
argumenterer for at effekter av parkeringsavgift er betinget av hvor arbeiderne bor.
De som er bosatt i mindre sentrale omrader med darligere kollektivtilbud er mindre
sensitive for parkeringsavgift. Ferguson (1999) argumenterer derimot for at
parkeringsavgift i stedet forer til at parkeringen flyttes til omrader med gratis
parkering. Washbrook et al. (2000) konkluderer med at det er mer effektivt a oke
kostnadene enn 4 oke reisetiden hvis formalet er 4 redusere andelen som bruker bil.
Su og Zhou (2012) fant at parkeringsavgift som er tilpasset antall personer 1 bilen,
reduserer sannsynligheten for at det kun er én person i bilen. Rye et al. (2006)
analyserer tilgangen til gateparkering for arbeidsreiser og argumenterer for at
boligsoneparkering kan bidra til en signifikant reduksjon 1 andelen som bruker bil til
arbeid.

Wilson og Shoup (1990) har beskrevet en gjennomgang av for- og etterundersokelser
om parkeringsavgift. De viser til fire undersokelser gjennomfort pa 70- og 80-tallet.
Resultatene er entydige i at det blir en reduksjon i bilbruken. Christiansen (2012) har
gjennomfort en for- og etterundersokelse blant ansatte ved Vegdirektoratet i Oslo.
Studien viste at det ble en signifikant reduksjon i bilbruken etter at det ble innfert
avgift for bruk av virksomhetens parkeringsplasser. Studien viste ogsa at parkeringen
kun 1 begrenset grad ble flyttet til omkringliggende omrader. Avgiftsbeleggingen okte
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ogsia fleksibiliteten for dem som kjorte bil, ved at bilforere kunne ankomme
arbeidsplassen senere og fortsatt vare sikret ledig plass.

I Fearnley og Hanssen (2012) oppsummeres resultatet fra en rekke studier av
hvordan ettersporselen etter parkeringsplasser endres nar prisen endres
(priselastisiteter). De konkluderte med at det var sprikende resultater, men at et
gjennomsnitt av studiene viste en elastisitet pa -0,21. Ogsa Feeney (1989) viste til at
det var stor variasjon i priselatisitetene. Vaca og Kuzmuak (2005) fant at
parkeringselastisiteten ligger mellom -0,1 og -0,3. Albert og Mahalel (2000)
gjennomforte en stated preference studie og fant at elastisiteten var -1,2 for
parkeringsavgift og at pendlere er villig til 4 betale mer for parkering sammenlignet
med koprising. Parkeringsavgifter var ogsa ett av tiltakene som ble tatt opp i en
analyse av tiltak som kan pavirke klimagassutslippene fra samferdselssektoren
(Madslien og Kwang 2015). Parkeringstiltakene ble funnet 4 gi betydelig reduksjon av
antall kjoretoykilometer med personbil.

Som folge av nye bestemmelser/lover, blir arbeidsgivere mange steder stadig mer
bevisste pa effekten av at de tilbyr gratis parkering. Eksempler pad dette er systemet
Cash-out som praktiseres noen steder i USA (Shoup 2005). Dette innebzarer at de
ansatte far utbetalt et belop tilsvarende det arbeidsgiveren ma betale for 4 leie en
parkeringsplass, og at de selv kan vurdere om de vil benytte dette til parkering. En
annen tilnerming - parking space levy — innebarer at myndighetene skattlegger de
plassene som arbeidsgiver tilbyr ansatte. Ordningen benyttes av lokale myndigheter i
byer 1 Australia og i England (Hamer, Young og Currie 2009;2012a;2012b,
Nottingham City Council 2013, Dale, Frost et al. 2014). Ordningen i Australia ble
muliggjort ved en lovendring 1 1992. I flere australske byer har man hatt en slik
ordning i mange ar. Erfaringer indikerer at arbeidsgiverne i liten grad overforer
kostnaden til de ansatte brukerne. Effekten av tiltaket er derfor storst i de tilfellene
arbeidsgiverne velger a redusere antall plasser som tilbys. Byene kan oremerke
inntektene til lokale tiltak, f.eks. forbedring av kollektivtilbudet.

Kodranski og Hermann (2011) har beskrevet parkeringspolitikken 1 utvalgte
europeiske storbyer som har lagt om til en mer restriktiv parkeringspolitikk. De
oppsummerer den nye praksisen i fire punkter:

1. Okonomiske tiltak med eremerking av inntektene

2. Reguleringer. Lave minimumskrav og lave, lokalt tilpassede maksimumskrav
3. Utforming av gatene

4. Bedre kontrollsystemer: driften av det offentlige parkeringstilbudet settes bort
til private aktorer

2.2 Parkering ved boligen

Tidligere var prinsippet som la til grunn for parkeringsnormene at ettersporselen
skulle dekkes 1 tilknytning til det enkelte, nye prosjekt (minimumsnormer). Dette er
en praksis som er i ferd med a endres internasjonalt i og med at de kommunale
myndighetene er blitt mer oppmerksom pa de trafikkskapende og negative effektene
av en slik politikk. Dette gjelder forst og fremst parkeringsplasser knyttet til arbeid,
service eller tjeneste. Etter hvert har man sett at det er utfordringer knyttet ogsa til
boligprosjekter der utbyggere palegges minimumskrav til antall parkeringsplasser. 1
Norge har praksisen stort sett vaert a dekke ettersporselen etter parkering.
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De senere arene har flere argumentert for at myndighetene bor vaere mer fleksible i
sine parkeringskrav eller apne for at markedsprinsipper i storre grad ber benyttes
ogsa for parkering ved boligen (se for eksempel Shoup 2011, Litman 2014, Melia
2014, Millard-Ball 2002). Det er pekt pa at boliger uten lett tilgjengelig parkering kan
vare ettertraktet — spesielt nar de er lokalisert sentralt og med noedvendig service 1
nezromradet. Myndighetene kan for eksempel innga avtale med utbygger om at
parkeringstallet reduseres mot at de bosatte far tilbud om periodekort pa kollektiv-
transporten eller medlemskap i en bildelingsorganisasjon. Det kan ogsa bli krevd at
det avsettes plasser til bildeling.

Effekter av parkeringsnormer ved nye boligbygg har likevel ikke blitt mye undersokt
av forskere eller planleggere. Weinberger et al. (2009) har tatt opp dette poenget i en
litteraturstudie der de har pekt pa at det ikke var noen studier av hvordan
tilgjengelighet til boligparkering pavirker bilhold og bilbruk. Seinere har det kommet
flere studier som har analysert hvordan tilgangen til parkeringen ved boligen kan
pavirke bilholdet og bilbruk. Guo (2013a, 2013b) har for eksempel dokumentert at
parkeringstilbudet ved boligen kan ha stor pavirkning pa bilholdet. Det argumenteres
for at maksimumsnormer kan veare et svart effektivt virkemiddel for a pavirke
bilholdet. Men det forutsetter at det ikke er gratis og god parkeringstilgjengelighet i
omkringliggende gater (Guo 2013a, Melia 2014). Guo og Ren (2012) studerte
effekten av at det ble vedtatt 4 fjerne minimumskrav for parkering i nye boliger i
London i 2004 og i stedet sette et tak (maksimum). De fant at neermest all reduksjon 1
parkering skyldtes fjerningen av minimumskravet. En slik markedsbasert tilnerming
reduserer overskudd av parkeringsplasser, men det ma ogsa folges opp av bedre
styring av gateparkering og avgifter.

Donald Shoup (2011) har argumentert sterkt for a bruke markedsmekanismer for a
styre reguleringen av gateparkering. Prinsippet er at prisen for a parkere langs en gate
oker nar det er hoy ettersporsel for 4 frigjore plasser. Prisen reduseres nar det blir
ledige plasser. Derved blir prisene tilpasset ettersporselen. Formalet er 4 sikre at det
alltid skal vaere mulig 4 finne ledig plass.

Weinberger et al (2008a, 2008b og 2009) peker pa at minimumsnormer kan sikre at
bosatte far et godt parkeringstilbud. Det forer til hoyere bilhold og mer bilbruk
sammenlignet med dem som er bosatt i samme omrade og som har darligere
parkeringstilbud. Egen og reservert parkeringsplass kan derfor pavirke bade bilhold
og transportmiddelvalg pa reiser (Guo 2013c). Weinberger (2012) viste at der er en
sammenheng mellom garantert parkering ved boligen og bruk av bil til arbeid.

I tillegg er det en rekke studier som har analysert hvordan bilholdet og bilbruken
varierer etter kollektivtilbud og bystruktur. Cervero og Arrington (2008) har for
eksempel anbefalt at myndigheter reduserer kravene til parkering for boligprosjekter
som utvikles 1 ner tilknytning til et kollektivknutepunkt eller omrader med god
kollektivbetjening. I norsk sammenheng har Vagane (2006) vist at bilholdet er
spesielt lavt 1 de sentrale omrader 1 storbyene. Hun viser ogsa at familieforhold
pavirker bilholdet. Blant husholdninger med barn er det bare tre prosent som ikke
har bil. Med hoyere inntekt oker antallet biler 1 husholdningen (ibid). Christiansen et
al. (2015) har ogsa vist at parkeringstilbudet ved boligen kan pavirke bade
transportmiddelbruk og bilhold.
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2.3 Boligsoneparkering

Med boligsoneparkering menes at gateparkeringen i et omrade reserveres dem som
bor 1 omradet. Slike reguleringer finnes i mange land. Det finnes likevel begrenset
dokumentasjon pa hvilken effekt ordningen har pa bilhold og bilbruk. Det kan vare
stor forskjell pa omradene der ordningen innferes. Selv om de fleste plassene pa
gaten 1 et omrade reserveres for beboerne, kan det likevel vare for fa plasser til at det
samsvarer med bilholdet.

I en evaluering av proveordningen i Oslo ble det konkludert med at det ikke forte til
at bilholdet okte (Kjorstad og Ellis 2009). Forfatterne fant ogsa at rundt 50 prosent
av de naringsdrivende i omradet var mindre forneyd med ordningen, mens 84
prosent av beboere med kort var forneyde. Moylan et al.(2014) undersokte effekten
av en slik ordning i tre nabolag i Berkeley, California. De fant at selv om ordningen
fungerte bra for beboerne, forte det til at de tilgjengelige plassene ble darlig utnyttet
og at neringsdrivende og deres kunder var mindre forneyd. De pekte ogsa pa at
ordningen medforte kostnader, utfordringer med handhevelse og eksklusjon av
besokende.

Van Ommeren, de Groot og Mingardo (2014) skriver at byer i Nederland gir beboere
1 omrader med avgiftsparkering anledning til 4 parkere narmest gratis. De viser til at
det er slik 1 flere andre europeiske land. I velstiende Kensington og Chelsea er 82
prosent av gateparkeringsplassene reservert dem med beboerkort, men antallet
utstedte kort overstiger antallet plasser. For det historiske sentrum i Amsterdam er
det utstedt omtrent like mange beboerkort som det finnes parkeringsplasser pa
gatene. Det betyr at beboerparkeringen griper inn i det som kunne vert et markeds-
basert parkeringstilbud og gjor detaljhandelstilbud i sentrum mindre tilgjengelig. 1
stedet ma besokende benytte mer kostbare plasser i parkeringsanlegg. Deres analyser
viser at ordningen forer til okte parkeringskostnader og et stort velferdstap i
sentrumsnzere omrader (€275 per tillatelse). De foreslar at det skapes et marked for
parkeringstillatelser og at bosatte skal fa selge sine tillatelser til andre med
betalingsvillighet for en plass.

Van Ommeren, Wentin og Dekkers (2011) beregnet beboeres betalingsvillighet for
gateparkering der de bor og hvilken kostnad som var forbundet med a lete etter
parkeringsplass. I Amsterdam fant de at beboerne verdsatte en parkeringsplass til €8
per dag, mens letingen etter plass kostet €1,30. De fant ogsa at en ordning med
prisbelagt beboerparkering forte til at boligprisene ble redusert. Dette ble forklart
med at det var venteliste for 4 fa en rimelig (gratis) parkeringstillatelse.

Marsden (2014) beskriver fem ulike mater 4 organisere boligparkering pa ved ny
utbygging. En av disse er 4 rasjonere og/eller prise gatepatkering for 4 styre bruken
av slike plasser. Han ser det ogsa som et alternativ til 4 kreve et stort antall plasser
integrert i bebyggelsen og viser til at det finnes eksempler pa at prisen for en
parkeringstillatelse er knyttet til kjoretoyets utslippsegenskaper. Marsden fant lite
dokumentasjon pa hvordan slike losninger pavirker bilhold og reisevaner.

Rye, Owan og Ison (2006) har dokumentert en undersokelse i Edinburgh som
grunnlag for a vurdere mulige effekter av at omradet som inngikk i en boligsone-
ordning ble utvidet. De fant at det ville gi en vesentlig reduksjon (21 prosent) 1 antall
personer som benytter bil til arbeidet sentralt 1 byen, og konkludere med at
restriksjoner pa gateparkering vil fore til en endring i transportmiddelvalgene. De
diskuterer ikke hvordan tiltaket vil pavirke beboerne.
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2.4 Bystruktur og transport

En rekke vitenskapelige artikler har pavist at det 1 storre byer er en sammenheng
mellom folks valg av reisemate (til ulike formal) og hvor i byen de er bosatt, hvor 1
byen reisemalet ligger og den romlige strukturen i byen (blant annet Newman og
Kenworthy 1989 a og b, Miller og Ibrahim 1998, Krizek 2003, Zhang 2004, Cervero
og Duncan 2006, Vance og Hedel 2008, Ewing og Cervero 2010, Nzss 2005, 2000,
2011). I artikkelen Urban Form and Travel Behavior: Experience form a Nordic Context har
Nzss (2012) gitt en oversikt og en teoretisk drofting av et utvalg relevante
undersokelser i Norden. Sammenhenger mellom bystruktur og transport er ogsa
pavist med data fra de norske nasjonale reisevaneundersokelsene (RVU) kombinert
med data som beskriver bystrukturen (blant annet Engebretsen 2003, 2005,
Engebretsen med flere 2010, Engebretsen og Christiansen 2011)°.

Generelt viser undersokelsene at jo lengre fra sentrum folk bor, desto mer brukes bil
for de daglige reisene. Jo storre lokal tetthet og jo bedre tilgang pa service og arbeids-
plasser, desto mindre brukes bilen. I tillegg har kvaliteten pa kollektivtilbudet (f.eks.
frekvens og flatedekning) og regulering av bilbruk (f.eks. parkeringsrestriksjoner)
betydning for transportmiddelbruken.

Denne kunnskapen er lagt til grunn nér staten forseker 4 fa byene til medvirke til 4 na
malet om at trafikkveksten skal tas med kollektivtransport eller ikke-motorisert
transport (NTP 2014-2023). Denne malsettingen legges blant annet til grunn nar de
ni storste byomradene skal forhandle om helhetlige bymiljeavtaler. Tilknyttet dette
har Vegdirektoratet anbefalt et sett av indikatorer som kan benyttes for a folge opp
byenes utvikling innenfor areal- og transport (brev fra Statens vegvesen til
Samferdselsdepartementet 23.06.2015). Folgende indikatorer er anbefalt (utvalg):

0 Boligenes avstand til avtaleomridets stotre sentra/store kollektivknute-
punkter (gjelder nye boliger sammenlignet med gjennomsnittet 1 et
referansedr).

O Besoks-/arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand til avtaleomradets
storre sentra/store kollektivknutepunkter (gjelder nye arbeidsplasser
sammenlignet med gjennomsnittet i et referansear).

0 Andel arbeidstakere med fast oppmeotested som har gratis parkeringsplass
(disponert av arbeidsgiver) ved arbeidsstedet.

0 Antall offentlig tilgjengelige parkeringsplasser 1 avtaleomradets storre
sentra/store kollektivknutepunkter (differensiert etter tillatt parkeringstid og
avgiftssystem)

SMange av de vitenskapelige artiklene er basert pa data for hele byer eller pi casestudier fra
delomrader innenfor utvalgte byer. RVU gir et mer representativt utvalg av respondenter pa tvers av
alle omradetyper. Det gjor at resultater fra analyser lettere kan generaliseres til modeller for bruk i
konsekvensberegninger (Strand med flere 2012, Fearnley med flere 2012, Strand med flere 2013).
Videre gir det mulighet for analyse av variasjoner knyttet til byenes omland.
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3 Indikatorer for bystruktur,
kollektivtiloud og parkeringstilgang

3.1 Intraurbane variasjoner i transportmiddelbruk

De intraurbane variasjonene er illustrert i figur 3.1. Kartet viser geografiske
variasjoner i bilbruk fra/til boligomrader innenfor tettstedsomrader i Osloregionen.
Det overordnede bildet er at bilbruken avtar med okende avstand fra sentrum av
Oslo. Det er likevel mange lokale variasjoner. Bilbruksintensiteten danner langt pa
vel det inverse monsteret av de geografiske variasjonene i1 befolkningstetthet, slik det
er vist i figur 3.2. Dette er indikasjon pa at det er en sammenheng mellom lokal
tetthet og andel bilbruk.

td

ot

10 Kilameter

s

Figur 3.1: Andel reiser som bilforer etter bosted i Osloregionen (kun tettstedsomrader). Omfatter reiser
fra/ til eget hjem. Basert pé data fra R1'U 2013/ 14. Prosent®.

¢ Kartet viser reisevanene som et glidende gjennomsnitt. Rundt hvert punkt i et punktnett med
maskevidde 100x100 meter, har vi beregnet transportmiddelfordelingen innenfor en sirkel med radius
péa 500 meter, 700 meter eller 1000 meter. Det er satt som krav at det innenfor en sirkel skal vere
registrert minst 40 reiser. Reisemiddelfordelingen er beregnet for den minste sirkelen som tilfredsstiller
dette kravet.
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Figur 3.2: Geografiske variasjoner i befolkningstetthet i Osloregionen (kun tettstedsomrider). 2015.
Befolkningstetthet malt som bosatte per 250x250 meters ruter. Kilde: SSB.

Milet i denne rapporten er a bekrefte og utdype sammenhengene som er funnet i
tidligere studier ved hjelp av data fra RVU 2013/14. Det viktigste nye bidraget er 4 se
betydningen av lokalisering og bystruktur sammen med variasjoner i transport-
tilbudet, saerlig parkeringstilbud.

Tidligere undersokelser har vist at parkeringsbegrensninger ved arbeidsplassen har
betydning for valg av transportmiddel pa arbeidsreisen og at betydningen varierer
etter hvor 1 byen arbeidsplassen ligger og hvilke alternative reisemuligheter som fins
(Engebretsen og Christiansen 2011). Vi utvider dette perspektivet til 4 omfatte
effekten av parkeringsrestriksjoner for alle reiseformal i ulike deler av byen.

3.2 Indikatorer

En utfordring ved analyse av bystrukturens betydning for reisevanene, er a utvikle
relevante indikatorer (forklaringsvariabler) for romlig forhold. I moderne
byplanlegging nevnes ofte bymessig fortetting eller bymessig utvikling som mal for
omradeutvikling. I dette ligger et onske om mer intensiv arealbruk med tilrettelegging
for flere boliger, service og arbeidsplasser, gjerne rundt knutepunkter 1 kollektiv-
systemet’. Hensikten er blant annet 4 redusere transportbehovet og omfanget av
biltrafikk. Det vil si at byplanleggingen bygger pa en hypotese om at reisevaner kan
pavirkes gjennom arealplanleggingen.

Inspirert av byplanleggingen, har vart mal vaert 4 beskrive delomrider i byene etter
variasjoner i «bymessighet» som har betydning for reisevanene. Inndelingen er basert
pa indikatorer for tetthet 1 arealutnyttelsen, konsentrasjon av befolkning,

7 Vanligvis er bymessig fortetting/utvikling ikke gitt noen presis definisjon eller operasjonalisering.
Vir presisering bygger pa den oppfatningen man kan fa av gjennomlesing av plandokumenter og av
lopende debatt om byutvikling.
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konsentrasjon av servicetilbud, konsentrasjon av naringsvirksomhet, lokalisering
(sentrumsavstand), kollektivtilbud og parkeringstilbud.

Indikatorene kobles til reisenes start- og endepunkter, samt til respondentens bosted
og (eventuelt) arbeidssted ved hjelp av koordinater. RVU-punkt/reisepunkt brukes
som fellesbetegnelse pa disse punktene.

3.2.1 Tetthet i arealutnyttelsen — lokal tetthet

Vi maler tettheten som samlet gulvareal i bolig- og naringsbygge8 i forhold til
grunnarealet 1 250x250 meters ruter (figur 3.3). Gulvarealet er hentet fra
Matrikkelen/GAB (Statens kartverk). Grunnarealet er arealet av ruten (62,5 daa).
Indikatorer er basert pa data for ruten som omslutter reisepunktet pluss de narmeste
naborutene nord, sor, vest og ost (fem ruter).

A

W 11-18
W 19-35 0 25 5 10 Klometer

Figur 3.3: Arealbrufkstetthet 2014. Utsnitt av Oslo tettsted. Datagrunnlag: Matrikkelen/ GAB (Statens
kartverk).

3.2.2 Konsentrasjon av bosetting

Malingen er basert pa SSBs tall for bosatte per 250x250 meters rute 1 2015 (figur 3.2).
Indikatorer:
1. Antall bosatte innenfor 500 meter regnet fra midtpunktet i ruten som
omslutter reisepunktet (tall i tusen).
2. Antall bosatte innenfor 1 km regnet fra midtpunktet i ruten som omslutter
reisepunktet (tall i tusen).

8 Naringsbygg omfatter industri- og lagerbygg, kontorbygg, terminalbygg, parkeringshus, sykehus,
skoler, barnehager, kirker, idrettshaller, hoteller mv. Driftsbygninger tilknyttet primzarnaring, garasjer,
fritidshus og tekniske anlegg (trafoer etc) er ikke regnet med.
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3.2.3 Konsentrasjon av naringsvirksomhet

Malingen benytter tall for arbeidsplasser per grunnkrets 1 2014 fra TOIs bedriftsdata-
base (basert pa SSBs bedrifts- og foretaksregister). Innenfor hver grunnkrets har vi
fordelt arbeidsplassene etter gulvareal i naringsbygg (areal til annet enn bolig) fra
Matrikkelen/GAB og kayttet det til storste naeringsbygg per 250x250 metets rute
(figur 3.4). Indikatorer:

1. Antall arbeidsplasser (i tusen) innenfor 500 meter fra hvert reisepunkt.

2. Antall arbeidsplasser (i tusen) innenfor 1 km.
I boligomrader er indikatorene et mal pa tilgangen pa arbeidsplasser innenfor gang-
avstand og et mal pa funksjonsblanding (blanding bolig og naring). Mer generelt er
indikatorene et mal for naringskonsentrasjon 1 byen.

| Arbeidsplasser
1-136

- 137-484

® 485-1274

® 1275-2927

@ 2028 -6055

@ 6056 - 20547

25 5 10 Kilometer

Figur 3.4: Arbeidsplasser i 250x250 meters ruter (koblet til storste naringsbygg i ruten). Utsnitt av Oslo
tettsted. 2014. Datagrunniag: Bedrifts- og foretaksregisteret (SSB/ TOI) og Matrikkelen/ GAB (Statens
kartverk).

3.2.4 Konsentrasjon av servicetilbud

Med servicetilbud forstar vi her detaljhandel. Tilbudets omfang maéles med antall
arbeidsplasser i detaljhandel som indikator. Tall for arbeidsplasser (detaljhandel) per
grunnkrets er hentet fra TOIs bedriftsdatabase og deretter fordelt (ved hjelp av data
fra Matrikkelen/GAB) pa kjopesentre og butikkbyge innenfor kretsen etter gulvareal
(til annet enn bolig) (figur 3.5). Indikatorer:

1. Antall arbeidsplasser (i tusen) i detaljhandel innenfor 500 m fra hvert

reisepunkt.
2. Antall arbeidsplasser (i tusen) i detaljhandel innenfor 1 km.
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Figur 3.5: Arbeidsplasser i detaljhandel. Utsnitt av Oslo tettsted. 2014. Datagrunnlag: Bedrifts- og
Joretaksregisteret (SSB/ TOI) og Matrikkelen/ GAB (Statens kartverk).

10 Kilometer

3.2.5 Kollektivtilbud

Ideelt sett skulle vi hatt tilgang pa reisetider for alle reisemater pa alle reiserelasjoner
under ulike trafikkbelastninger. Vi har imidlertid bare begrenset tilgang pa slik
informasjon. Det er kun for arbeidsreiser at vi kan regne ut forholdet mellom reise-
tider fordi alle yrkesaktive med fast frammeoteplass pa jobb er spurt om reisetid pa
arbeidsreisen biade med bil og med kollektivtransport.

Den viktigste betingelsen for bruk av kollektivtransport er tilbudet ved bostedet. I
RVU er det stilt sporsmal om avstand fra bolig til stoppestedet for det kollektive
transportmiddelet man vanligvis bruker eller som det kan vaere mest aktuelt 4 bruke. I
tillegg er det stilt sporsmal om antall avganger pa hverdager (morgen og dagtid). Som
indikator bruker vi antall avganger per time 1 tidsrommet 0700-0900 (hverdager) for
bosteder med maksimalt 1,5 km til holdeplass. Indikatoren har verdiene 12, 8, 6, 4, 2
1 og 0 avganger per time. O betyr farre enn én avgang per time, mer enn 1,5 km til
holdeplass eller mangel pa informasjon (i byomrader er det kun en liten andel som
har verdien 0).

b

En del respondenter har ikke tilstrekkelig kunnskap om kollektivtilbudet. For a
redusere omfanget av missing og feil, har vi benyttet informasjonen fra den
respondenten som har oppgitt best kollektivtilbud i et nabolag. Nabolag er definert
som en rute pa 200x200 meter.

3.2.6 Parkeringstilbud

Vir parkeringsindikator angir om en reise starter eller ender 1 et omrade hvor det er
umulig eller vanskelig 4 finne gratis parkering (dikotom variabel). For bosteder gir
RVU informasjon om respondentene verken har egen parkeringsplass eller enkel
tilgang pé gratis parkering i nabolaget. Tilsvarende vet vi om det er umulig eller
vanskelig 4 finne gratis parkering ved arbeidsplassene (gjelder yrkesaktive med fast
frammotested). For reiser som starter eller ender hjemme og for arbeidsreiser som
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ender i fast frammeoteplass, har vi normalt tilstrekkelig informasjon for a bestemme
verdien pa indikatoren.

For ovrige reisepunkter benytter vi soneinformasjon (GIS-data) basert pa tre
datakilder. For det forste har vi etablert 200 meter buffersoner rundt de RVU-
punktene der det er angitt parkeringshindre ved boliger eller arbeidssteder. Vi har
antatt at det 1 disse buffersonene er begrenset parkeringsmulighet.

I tillegg er det brukt informasjon fra kommunene om boligsoneparkering og soner
med avgift pa gateparkering (lagt inn pa GIS). I omrader med boligsoneparkering er
det begrenset plass for fremmedparkering. Ofte kreves det ogsa avgift. I Oslo er
informasjonen om avgift pa gateparkering knyttet til et representativt punkt i hver
gate. Vi har «omdannet» dette til soner med et 100 meter buffer rundt punktene.

Den tredje datakilden er SSBs sikalte sentrumssoner. Sonene er definert etter faste
kriterier og bestar av konsentrert handelstilbud, offentlig administrasjon og lignende
(den storste er Oslo sentrum med over 10 000 dekar). Store tettsteder kan ha mange
sentrumssoner. For hver kommune er det definert en hovedsone som representerer
det «egentlige» sentrum. Tettsteder som strekker seg over flere kommuner (gjelder
f.eks. Oslo tettsted) har dermed flere hovedsoner (én for hver kommune). Vi har
antatt at hovedsonene er omrader med begrenset parkeringsmulighet.

Kartene 1 figur 3.6 og figur 3.7 viser omrader med antatt begrenset parkerings-
mulighet 1 henholdsvis Oslo tettsted og Trondheim tettsted. Som det framgar av
kartene, er det betydelig overlapping mellom hovedsonene og summen av de ovrige
sonene.

h

D Sentrum hovedsone

Andre omrader med P-begrensning

o 25 H 10 Kilnmeter

Figur 3.6: Soner med antatt begrenset parkeringsmulighet. Utsnitt av Oslo tettsted. Datagrunnlag: SSB,
RVU 2013/ 14 og data fra kommunene.
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Figur 3.7: Soner med antatt begrenset parkeringsmulighet. Trondheim tettsted. Datagrunnlag: SSB, R17U
2013/ 14 og data fra kommunene.

3.2.7 Tettstedskobling - bytetthet

Analysen gjelder store tettsteder. RVU-punktene er knyttet til tettsted gjennom GIS-
basert kobling. Koblingen gjor det mulig a skille mellom tettsteder i analysen og gir
samtidig tilgang pa data om bosatte i tettstedet, tettstedets areal og befolkningstetthet
i tettstedet. I analysene fokuserer vi kun pa det siste. Vir indikator er bosatte per
dekar for hele tettstedet, dvs. tetthet pa byniva (bytetthet).

3.2.8 Sentrumsavstand

Det er definert et sentrumspunkt i hvert tettsted. I flerkjernetettstedene
Fredrikstad/Satpsbotg, Skien/Porsgrunn og Stavanger/Sandnes er det definert to
punkter. Vir indikator er antall km i luftlinje fra RVU-punktene til sentrumspunktet.
I flerkjernetettstedene er avstanden malt til naermeste sentrumspunkt.

3.2.9 Bomringeni Oslo

For reiser i Oslo tettsted har vi en indikator som angir om bomringen i Oslo passeres
minst én gang (uavhengig av retning).
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4 Effekter av parkeringstilbudet ved
arbeidsplassen

I reisevaneundersokelsen 2013 /14 stilles det sporsmal om parkeringstilbudet bade
ved boligen og arbeidsstedet (Hjorthol et al 2014). Disse sporsmalene er ikke direkte
sammenlignbare med tilsvarende sporsmal 1 tidligere reisevaneundersokelser. Det er
derfor vanskelig a studere utviklingstrekk i parkeringstilgangen pa arbeidsreiser.
Derimot gir dataene grunnlag for a vurdere forskjeller i parkeringstilbudet mellom og
innenfor byer. Dessuten kan vi analysere effekter av ulik parkeringstilgang pa
transportmiddelvalg.

I dette kapittelet beskriver vi parkeringstilbudet i utvalgte byer og hvilke forskjeller
som finnes. Vi har ogsa sett pa hvordan parkeringsreguleringen i byene pavirker
sannsynligheten for at folk vil bruke bil pa arbeidsreisen.

4.1 Parkeringstilbud ved arbeidsplassen

Respondentene ble spurt om de har mulighet til 4 parkere pa en parkeringsplass som
disponeres av arbeidsgiver. Hvis det ikke blir tilbudt en slik mulighet ma den ansatte
finne en parkeringsmulighet i omradet ved arbeidsplassen eller velge annen reisemate.

Figur 4.1 viser parkeringstilgangen for personer som arbeider i de storste
bykommunene. Et klart flertall kan parkere pa en parkeringsplass som arbeidsgiveren
tilbyr. Dette kan tolkes i lys av kommunenes parkeringsnormer. Det er kun i sveart
begrensede omrader at det ikke er tillatt 4 etablere parkeringsplasser i henhold til
kommunenes parkeringsnormer for nering. Oslo og Bergen sentrum er for eksempel
de omradene i Norge med de strengeste parkeringsnormene for kontorarbeidsplasser
(Hanssen og Christiansen 2013). Ogsa her tillates det at det etableres parkerings-
plasser, men kun et svart begrenset antall (maksimumsnormer). I Oslo sentrum kan
det maksimalt anlegges 1,6 parkeringsplasser per 1000 m*. Ansatte i bedrifter som har
tilhold 1 bygninger som er oppfort etter at normene ble vedtatt vil ofte oppleve at det
ikke er parkeringsmuligheter hvis de ikke ankommer tidlig. Plassene kan ogsa vare
reservert utvalgte brukere (Christiansen og Julsrud 2014).

Figur 4.1 viser at det er de storste byene som har storst andel av arbeidstakerne som
ikke har parkeringsmulighet tilbudt av arbeidsgiver. Oslo er den kommunen hvor
arbeidstagere har lavest mulighet for 4 kunne parkere ved arbeidsstedet. Deretter
folger arbeidstakere som jobber i Trondheim og Bergen. Byer som Drammen,
Kristiansand, Stavanger og Tromse befinner seg i et midtsjikt. Omtrent 80 prosent
har parkeringsmulighet pé arbeidsplassen. Drammen kommune har tidligere ikke
benyttet parkeringsnormene for a begrense antall plasser som arbeidsgiver kan tilby.
De benytter minimumskrav til antall parkeringsplasser for nye naringsbygg (Hanssen
et al. 2014). I horingsutgaven til ny kommuneplan er minimumskravene senket og det
er satt begrensninger pa antall plasser til kontor og forretning.
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I de mindre kommunene (Porsgrunn, Skien, Sandnes og Sarpsborg) har omtrent ni
av ti arbeidstakere parkeringsmulighet ved arbeidsplassen. Dette kan ses i sammen-
heng med kommunenes parkeringsnormer. De storre byene har parkeringsnormer
for nering som er langt strengere enn i de mindre kommunene. Det medforer at
teerre far tilgang til parkeringsplass pa arbeidsplassen. En slik trend kan bli forsterket
av at de storre byene i storre grad benytter seg av beboerparkering og boligsoner som
begrenser parkeringstilgangen for dem som arbeider i sentrum og sentrumsnzre
omrader.
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Figur 4.1. Kan parkere pa parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Figur 4.2 viser andelen som ikke har parkeringstilbud ved arbeidsplass etter arbeids-
plassens lokalisering fra kommunens sentrum. Over 70 prosent blant dem som
arbeider i de storste byenes sentrum har begrenset parkeringsmulighet. Det er ogsa i
disse omradene det er strengest parkeringsnormer i form av maksimumskrav.
Andelen uten parkeringsmulighet synker deretter med okende avstand til sentrum. I
de mindre byene er det et langt bedre parkeringstilbud bade i og utenfor sentrum.
Likevel er det vanskeligere a finne ledig plass ogsa i sentrum av de mindre byene.
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Figur 4.2. Andel uten parkeringstilgang ved arbeid etter arbeidsplassens avstand til sentrum blant dem som
arbeider i norske bykommmner 2013/ 14. Prosent.

4.1.1 Pavirkning patransportmiddelfordeling for arbeidsreiser

Ansatte som ikke har parkeringstilbud fra arbeidsgiver, og som ensker a kjore bil, ma
belage seg pa 4 finne ledig parkeringsplass pa gaten eller betale for leie av en privat
parkeringsplass. Mulighetene varierer med arbeidsstedets lokalisering i et byomrade.

Figur 4.3 viser transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser avhengig av om arbeidsgiver
tilbyr parkeringsplass eller ikke. Det fremgar at bilandelen er langt lavere blant dem
som ikke har parkeringstilbud knyttet til arbeidet. Andelene som reiser kollektivt eller
gar til arbeidet oker betydelig hvis det ikke er parkeringsmulighet. Figuren illustrerer
dermed at en restriktiv parkeringspolitikk for ny utbygging kan vare et svart effektivt
virkemiddel for a redusere andelen som kjorer bil til arbeid. Pa den annen side
fremgar det ogsa at det er mulig 4 finne alternativ parkering nar omtrent 18 prosent
kjorer bil pa arbeidsreisen selv om arbeidsgiver ikke tilbyr patkeringsplass.”

9 Det kan ogsa forklares med bruk av innfartsparkering hvis det var bil som ble benyttet pa den
lengste strekningen.
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Figur 4.3. Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser etter parkeringsmnlighet pa arbeidsplassen blant dem
som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Figur 4.4 viser andelen som bruker henholdsvis bil og kollektivtransport etter
parkeringsmuligheten ved arbeid. Det 4 ikke ha parkeringsplass som tilbys av arbeids-
giver bidrar til lavere bilbruk pa arbeidsreiser 1 alle de undersokte bykommunene. 1
Oslo er bilandelen pé arbeidsreiser 10 prosent hvis det "ikke er mulig" 4 parkere!®,
mens denne andelen er pa 37 prosent i de mindre bykommunene. Figuren viser at et
begrenset parkeringstilbud har effekt uavhengig av bykommunens storrelse. Lavest
bilbruk er det i de storre byene, men et begrenset parkeringstilbud vil ogsa ha effekt i
mindre byer. Figuren viser ogsa, indirekte, at andelen som gar eller sykler oker
betraktelig nar parkeringstilbudet er begrenset.
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Figur 4.4. Bilandel og kollektivandel etter parkeringsmnlighet ved arbeid blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14.

10Figuren viser hovedtransportmiddel.
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4.2 Lett &finne ledig parkeringsplass

Arbeidstakere som oppga at de hadde parkeringstilbud pa arbeidsplassen ble stilt
sporsmal om det vanligvis er lett 4 finne ledig plass. Figur 4.5 kan dermed illustrere
betydningen av 4 benytte maksimumsnormer. Dagens lovverk gir ikke kommunene
anledning til 4 kreve at private arbeidsgivere skal avgiftsbelegge parkeringen.
Kommunene ma derfor benytte seg av maksimumsnormer hvis formalet er 4
begrense parkeringstilbudet ved arbeidsplasser. Dette tiltaket er begrenset til ny
utbygging. Det er derfor vanskelig 4 redusere et eksisterende godkjent parkerings-
tilbud pa privat grunn.

Farre vil velge a kjore bil hvis de ikke er sikret ledig plass nar de ankommer arbeids-
stedet. Eventuelt ma de belage seg pa 4 finne ledig parkeringsplass i omrader rundt. I
de storre byenes sentrumsomrader er disse plassene stort sett avgiftsbelagt, mens det
utenfor sentrum kan vzre lettere 4 finne ledig plass. Kommunen kan begrense
parkeringen pa gater i omkringliggende omrader ved bruk av boligsoneparkering eller
andre reguleringer.

Figur 4.5 viser andelen som mente det var lett, eller at det ikke var lett, 4 finne ledig
plass etter kommunen de arbeider 1. Det overordnede bildet er at de fleste har et godt
parkeringstilbud gjennom sin arbeidsgiver, men det er forskjeller mellom
kommunene. Det er vanskeligst for personer som arbeider i de storste
bykommunene 4 finne ledig parkeringsplass, men ogsa i Tromse er det en stor andel
arbeidstakere som mener det ikke er lett a finne ledig parkeringsplass. Det er likevel
mindre forskjell mellom kommunene enn hva tilfellet er 1 figur 4.1 (som viser om de
har parkeringstilgang eller ikke pa arbeidsplassen).

100 % — o e mm e o e
90%1.521121110710777
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
0%

06\0 o@é‘) Q}Q@(\ 8°é>6\ @QQQ} %Q’(\b %“;‘\Q)Q ((\Q)Q .\{5;&6 QQ’%% &\\"(\o Qég

K& 2% & ‘@4 ‘ »‘\{b(\ {b@ & fbob 0@9 %Qg
&S S {_& Q <<@ ) Q S

mJa = Nei mVetikke

Figur4.5. Lett a finne ledig plass pa parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer blant dem som arbeider i
norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

I figur 4.6 vises biade om det er parkeringsmuligheter pd arbeidsplassen og om det er
lett a parkere. Figuren viser at parkeringstilbudet ved arbeidsreiser i norske byer er
god. Flertallet kan parkere pa en parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer og det
er lett 4 finne ledig parkeringsplass. I hovedsak tyder dette pa at parkeringsnormene —
spesielt i mindre byomrader — har vert romslige. Det er i Oslo det er vanskeligst 4
parkere ved arbeidstedet. Likevel svarer over halvparten av dem som arbeider i

20

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringstilbud ved bolig og arbeidsplass. Fordelingseffekter og effekter pa bilbruk og bilhold i byer og bydeler

kommunen at det er lett 4 finne ledig plass. I Sarpsborg er denne andelen pa 90
prosent. Potensialet for at eksisterende reisemate til arbeidet kan endres varierer
dermed stort mellom byene!!.
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Figur 4.6. Parkeringstilbud ved arbeidsplass blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14.

I figur 4.7 vises andelen som mener det er vanskelig 4 finne parkeringsplass etter
avstand til sentrum og arbeidskommune. Alle typer kommuner folger gjerne samme
prinsipp nar det gjelder parkeringsnorm for bolig og arbeidsplass. Sentrumsomradene
har de strengeste normene, mens det blir mer liberalt i omrader med darligere
kollektivdekning og lavere tetthet. Men bildet er ogsa mer nyansert siden flere av
(stor)byene har knutepunkt utenfor sentrum med bade hoy frekvens pa kollektiv-
tilbudet og hoy tetthet. Disse omradene har ofte parkeringsnormer som ligner pa
kravene som gjelder 1 sentrum (Hanssen et al. 2014, Christiansen 2013).

Bergen kommune har eksempelvis en strategi for a fortette rundt knutepunktene
tilknyttet bybanens stasjoner. Slike faktorer kan bidra til 4 forklare hvorfor figur 4.7
har ett monster som er mindre entydig. Andelen som mener det er vanskeligst 4
parkere er for eksempel hoyest blant dem som arbeider i 1-1,5 km omkrets fra
sentrum i Bergen, Trondheim eller Stavanger. I de mindre bykommunene er det en
svak tendens til at det blir lettere a finne ledig plass utenfor sentrum. Det kan
indikere at normene 1 utgangspunktet er lite restriktive, og at det er sma forskjeller
mellom dem som arbeider i sentrum og utenfor.

Vi har ikke informasjon om parkeringen ligger under bakken eller om det er flateparkering. Det ville
veare relevant med tanke pa arealutnyttelsen i byene. En hoy grad av flateparkering kan innebzre
datligere arealutnyttelse.
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Figur 4.7 Andel med vanskelig plass etter arbeidsplassens avstand fra blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14. Prosent.

4.2.1 Pavirkning patransportmiddelfordeling

Figur 4.8 viser transportmiddelfordeling for reiser i de utvalgte bykommunene etter
om det er lett eller vanskelig 4 finne ledig parkeringsplass pé arbeidsstedet. Det er et
relevant aspekt i lys av Vegdirektoratets forslag for 4 male kommunenes oppfelging
av helhetlige bymiljoavtaler (Statens Vegvesen 2015). En begrensing i parkerings-
tilbudet, for eksempel 1 form av lavere maksimumsnormer, kan ha stor betydning for
hvordan reisene foretas i fremtiden!?. Effekten pa transportmiddelvalget kan
illustrere effekten for framtidige arbeidsreiser og derfor vare relevant for 4 vise
betydningen av tiltak. Det er dessuten relevant med tanke pa at det kan illustrere hvor
effektivt det vil veere 4 fore en parkeringspolitikk som setter begrensinger pa tilbudet.

Figuren kan ogsa vare relevant i en diskusjon knyttet til frikjop og eierskap til
parkeringsplasser. Alle norske byer har hatt en praksis der kommunen setter krav til
maksimum og/eller minimum antall plasser som kan anlegges i forbindelse med
nerings- og kontorbygg. Hovedfokuset har derfor vart 4 regulere det totale antallet
plasser, mens eierskapet til plassene i liten grad har fatt oppmerksomhet. Nar
plassene forst er bygget, er de derfor i privat eie og offentlige myndigheter kan ikke
med dagens lovverk bestemme hvordan de skal reguleres, eller kreve at det totale
antall parkeringsplasser reduseres.

Figur 4.8 viser at det blir mindre bilbruk hvis bilfereren har erfaring for at det er
vanskelig 4 finne ledig parkeringsplass. 61 prosent kjorer bil til arbeid hvis det er lett 2
parkere, men bare 33 prosent benytter bilen hvis det er vanskelig 4 finne
parkeringsplass. Bade kollektivandelen og andelen til fots er betydelig hoyere hvis det
er vanskelig a fa satt fra seg bilen. Det vil derfor vare et effektivt virkemiddel 4
redusere antall parkeringsplasser hvis formalet er a redusere bilbruken.

12 Lavere minimumsnormer (eller ingen krav) kan ogsi fore til at utbygger velger 4 anlegge feerre
parkeringsplasser.

22

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringstilbud ved bolig og arbeidsplass. Fordelingseffekter og effekter pa bilbruk og bilhold i byer og bydeler

100 %
90 % 29 18
80 % i 37
70 %
60 %
50 %
=
30 % 12
20 % 10
“ Ml e e
0% 10 8
Har ikke Har parkeringsplass Lett & finne ledig p-  Vanskelig a finne
parkeringsplass som som arbeidsgiver plass ledig plass
arbeidsgiver disponerer
disponerer

mTil fots = Sykkel w®Bilfgrer  Bilpassasjer Kollektivt = Annet

Figur 4.8 Transportmiddelfordeling etter parkeringsmulighet ved arbeid blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Figur 4.9 viser effekten pa transportmiddelfordelingen etter parkeringstilgang og
arbeidskommune. For alle kommuner er bilandelen lav hvis det er vanskelig 4 finne
ledig plass. I Bergen reduseres eksempelvis bilandelen med 31 prosentpoeng med
endring fra lett til vanskelig parkeringstilgang. Stavanger skiller seg ut med hoy
bilandel selv om det er darlig parkeringstilbud hos arbeidsgiver. Dette kan kanskje
forklares ved at mye av nzringsvirksomheten ligger utenfor bykjernen (Forus) og at
det er etablert store parkeringsanlegg som ligger atskilt fra selve arbeidsplassen.

80
70 ....'.l‘.......
60 ..'...o.oo.o.o.... ...
.-....... ....-‘ ........
50 < gt PO
40
....o..
30 cee® yoooo®®
20 .ouooor--nooo."
10
0
Trondheim Oslo Bergen Tromsg Andre Stavanger
bykommuner
+ @ Bilandel (vanskelig p-mulighet) Kollektivandel (vanskelig p-mulighet)
o+ @-- Bilandel (lett p-mulighet) Kollektivandel (lett p-mulighet)

Figur 4.9. Bil- og kollektivandel etter parkeringsmulighet blant dem som arbeider i norske bykommuner
2013/ 14. Prosent.
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4.2.2 Pavirker parkeringstilbudet reisetidspunktet for dem som
Kjarer bil til arbeid?

Vegdirektoratet innforte 2012 parkeringsavgift pa sine parkeringsplasser. For avgiften
ble innfert var det stor ettersporsel etter parkering. Det betydde at de ansatte matte
reise tidlig hvis de onsket a sikre seg ledig plass. Etter innforingen av avgiften var det
ferre som kjorte bil og plassene var ikke lenger fullt utnyttet tidlig pa morgenen. Det
var derfor mulig 4 ankomme seinere pa jobb og fortsatt finne ledig plass
(Christiansen 2012). Figur 4.10 viser om parkeringstilbudet har betydning for nar
arbeidstakerne starter arbeidsreisen. Figuren tar utgangspunkt i dem som benyttet bil
pa den sist gjennomforte arbeidsreisen.

Framstillingen tyder pa at det ikke er signifikante forskjeller 1 reisestarttidspunkt etter
hvorvidt det er lett eller vanskelig 4 finne ledig parkeringsplass pa arbeidsplassen. Det
kan veare flere forklaringer pa et slikt resultat. Blant annet kan det ha sammenheng
med at det er lett a finne alternative parkeringsmuligheter i omrddene rundt
arbeidsstedene. Det kan i sa fall redusere effekten av en maksimumsnorm.
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Figur 4.10. Reisestarttidspunket for arbeidsreisen for dem som benyttet bil til arbeid og som har fleksibel
arbeidstid pa dagtid etter parkeringstilgang blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14.
Prosent.

4.3 Ma betale for parkering ved arbeid

Litteraturgjennomgangen i kapittel 2 viste at en parkeringsavgift kan vare et effektivt
virkemiddel for a pavirke transportmiddelfordelingen pa arbeidsreiser. Dermed blir
det ogsa viktig for myndighetene 4 kartlegge hvordan parkeringstilgangen er i norske
byer som omfattes av bymiljeavtaler eller belenningsordninger. Figuren nedenfor tar
utgangspunkt 1 personer som kan parkere pa en parkeringsplass som arbeidsgiver
disponerer.

Figur 4.11 viser at det er relativt sma forskjeller mellom kommunene. Arbeidsgivere
benytter i liten grad parkeringsavgift for a regulere ettersporselen eller for 4 redusere
bilbruken. Arbeidsgivere i Sarpsborg, Sandnes og Porsgrunn skiller seg ut ved at

24

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringstilbud ved bolig og arbeidsplass. Fordelingseffekter og effekter pa bilbruk og bilhold i byer og bydeler

arbeidstakere 1 minst grad ma betale for 4 parkere. Arbeidstakere i Tromse befinner
seg 1 den andre enden av skalaen. Der ma omtrent en av fem betale hvis de parkerer
pa en parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer. Tromsos parkeringspolitikk har
vert lite klar. Det er derfor vanskelig 4 knytte resultatene i Tromso til kommunens
parkeringsnormer eller parkeringspolitikk.
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Figur 4.11. Ma betale for d parkere pa parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer blant dem som har
arbeidssted i norske bykommuner i 2013/ 14. Prosent.

Figur 4.12 viser hvordan brukerne beskriver parkeringstilbudet ved arbeidsplassen. 1
Oslo er det storst andel som ikke har parkeringsmulighet (37 prosent), men det er
fortsatt naer 50 prosent som sier at de har gratis parkering og at det er lett 4 finne
plass. Et klart flertall i de andre kommunene sier det er lett a finne gratis parkering
ved arbeidsstedet. I Bergen og Trondheim mener mer enn én av fire arbeidstakere at
de ikke har tilbud om parkeringsplass fra arbeidsgiver. Arbeidstakere i Sarpsborg,
Sandnes og Porsgrunn har gode, gratis parkeringsmuligheter ved arbeidsstedet.
Tromse peker seg ut ved at det er vanskelig 4 finne ledig plass enten det er med eller
uten betaling.

Nir flertallet mener det er lett 4 finne ledig parkeringsplass og det samtidig er gratis a
parkere, fremstar ikke parkeringstilbudet pa arbeidsplassene som restriktivt. De
tidligere figurene viser at bilandelen er betydelig hoyere nar parkeringstilbudet er godt
enn nar det er darlig (restriktivt). Figur 4.12 viser derfor at flertallet av arbeidstakere
har et parkeringstilbud som gjor at det er lett 4 parkere, og derfor ogsa lett a bruke bil
pa arbeidsreisen.
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Figur 4.12. Parkeringstilbud ved arbeid blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Avgiftsparkering er ikke bare et virkemiddel som kan benyttes for a pavirke
ettersporselen etter parkering. Det kan ogsa brukes for 4 gjore det lettere 4 finne ledig
parkeringsplass for dem som har behov for plass og har betalingsvillighet. Hvis
arbeidsgiver ikke regulerer parkeringen ved bruk av avgift eller behovstildeling er det
gjerne et forstemann-til-mella-prinsipp som gjelder. Det prinsippet favoriserer dem
som kan reise tidlig.

Det er godt dokumentert i litteraturen at avgift kan redusere ettersporselen og derfor
gjore det lettere 4 parkere for dem som onsker eller har behov for 4 benytte bil. Figur
4.13 viser at 90 prosent av dem som har gratis parkering ogsa mener det er lett a
finne ledig plass. Andelen som mener det er lett 4 finne ledig plass reduseres til 74
prosent hvis det er avgiftsparkering. Det betyr at vi her finner lite empirisk stotte til
en slik effekt av avgifter. Det kan ha sammenheng med at avgiftsparkering innfores
fordi virksomheten er lokalisert i sentrale omrader der det tillates fa parkeringsplasser
og det uansett er vanskelig a finne plass. Eventuelt er parkeringen priset for lavt. Det
kommer vi tilbake til 1 avsnitt 4.3.3.
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Figur 4.13. Om det er lett eller vanskelig med a finne ledig parkeringsplass, henboldsvis med og nten aygift
blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Figur 4.14 viser andelen som har avgiftsparkering pa arbeidsplassen etter avstand til
sentrum. Formalet er 4 undersoke om avgift er noe som i hovedsak berorer arbeids-
takere som arbeider i sentrum, eller om det er mer vanlig blant dem som arbeider
utenfor sentrumsomradene. Figuren illustrerer stor variasjon. Det er ikke et apenbart
monster 1 bruk av avgift. Det tegnes i stedet et bilde som viser at avgift benyttes bade
1 og utenfor sentrumsomradene. I de mindre bykommunene er det svert fa ansatte
som har avgift hvis de arbeider mer enn 2 kilometer fra sentrum. I de storre byene
slar en slik tendens ut forst nar det er mer enn 3 kilometer til sentrum.
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4.14. Andel som bar avgift pa arbeidsplass etter avstand til sentrum blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14.
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4.3.1 Pavirkning pa transportmiddelfordeling

Det blir med jevne mellomrom diskutert om myndighetene bor skattlegge bruken av
gratis parkeringsplass péd arbeidsstedet (Loftsgarden, Aarhaug og Hanssen 2011).
Bakgrunnen er at dette kan ses som en subsidiering av bilbruk, mens de som reiser
kollektivt ikke mottar noe!3. Det har i praksis vert vanskelig 4 gjennomfore til tross
for at hovedprinsippene i skattelovgivningen sier at slike goder (naturalia) skal
skattlegges. Som et svar pa dette, la Stoltenberg II regjeringen ut pa horing et forslag
der kommunen fikk mulighet til 4 kreve at parkeringsplasser ved arbeidsplasser,
kjopesentre eller andre private parkeringstilbud matte ha avgiftsbetaling. Forslaget ble
til slutt ikke lagt frem for Stortinget. Lokale og nasjonale myndigheter kan derfor kun
regulere plasser som er under offentlig kontroll.

Figur 4.15 viser effekten pa transportmiddelfordeling av 4 avgiftsbelegge
parkeringsplasser!#. For alle byene samlet sett er bilforerandelen pa 57 prosent hvis
det er gratis parkering, mens andelen synker til 38 prosent hvis det ma betales for en
parkeringsplass. Det er flere som reiser med kollektivtransport, gar eller sykler hvis
det er avgift. Figuren viser ogsa at parkeringsavgift er et effektivt virkemiddel, men
det bidrar ikke i like stor grad til en reduksjon i bilbruken som strenge maksimums-
normer. Men avgifter kan innferes pé eksisterende plasser, mens maksimumsnormer
kun har effekt pa lang sikt. Bilandelen er lavere hvis det er vanskelig 4 finne
parkeringsplass sammenlignet med hvis plassene er avgiftsbelagt.

Resultatene illustrerer ogsa den potensielle effekten av hvordan en eventuell tvungen
parkeringsavgift pa arbeidsplassen ville pavirket transportmiddelfordelingen i
kommunene (jfr. omtalen av skatt pa parkeringsplasser 1 2.1). Et flertall av arbeids-
takere ville dermed gatt fra 4 ha gratis parkering til 4 matte betale. Ut fra et slikt
perspektiv kunne det hatt betydelig effekt a kreve at arbeidstakere ma betale. Figuren
viser serlig at bilandelen er lav hvis arbeidsgiver ikke stiller parkering til disposisjon.
Bilandelen blir nesten tredoblet hvis arbeidsgiver tilbyr parkering.

13 Cash-out systemet (se side 6) ivaretar dette nir alle ansatte mottar det samme belapet og selv kan
velge hvordan pengene skal benyttes. De som velger 4 ga kan putte pengene i lommen.

14 Vi har ikke kontrollert for andre faktorer som tetthet og kollektivtilgjengelighet. Kausalretning kan
ogsa ga begge veier.
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Figur 4.15. Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser etter parkeringstilbud ved blant dem som
arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent™.

Effekten av avgift varierer mellom byene (figur 4.16). Avgifter vil redusere bilandelen
mest i de storste kommunene. I Trondheim er for eksempel bilandelen 26 prosent-
poeng lavere pa arbeidsreiser der arbeidstakere ma betale for a parkere, mens
differansen er pa 15 prosentpoeng i Tromse. I flere av byene vil det bare bli en
beskjeden okning i kollektivandelen hvis det blir avgift pa parkeringen. Det betyr at
det blir en okning i andelen reiser til fots og med sykkel. Figuren viser ogsa at avgift
har beskjeden innvirkning i de andre og mindre bykommunene. Figur 4.17 viser det
samme monsteret. Bilandelen reduseres mest nar tettstedet (for arbeidsstedet) har
minst 100 000 innbyggere.

Det kan tenkes flere forklaringer bak et slikt resultat. For det forste kan det tyde pa at
det er lettere 4 finne alternativ og gratis parkering i de mindre bykommunene. I
mindre byer kan en avgift flytte parkeringen til omkringliggende omrader i nerheten
av arbeidsplassen, mens det i de storre byene er vanskeligere 4 finne gratis parkering.
Det kan ogsa ha sammenheng med at de generelle reisekostnadene i snitt er lavere i
de mindre bykommunene, samt at parkeringsavgiften er lavere. En tredje forklaring
kan veare at det har ssmmenheng med at alternativene til bil er darligere utenfor de
storre byene.

15 Personer som far dekket parkeringskostnadene av arbeidsgiver er ikke inkludert.
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Figur 4.16. Bil- og kollektivandel pa arbeidsreiser etter parkeringsregnlering blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14. Prosent.
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Figur 4.17. Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser etter storrelse pa tettstedet der arbeidsplassen er
lokalisert i 2013/ 14. Prosent.

4.3.2 Effekter av betalingsordning

Arbeidsgivere star fritt til 4 velge om det skal vaere avgift for 4 benytte de parkerings-
plassene som virksomheten disponerer, og i s fall hvilken betalingsordning som skal
benyttes. Litt forenklet er det tre ulike mater 4 organisere betalingen pa. I RVU stilles
det sporsmal om de ma betale per maned, per dag eller per time. 70 prosent, blant
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dem som oppgir at de ma betale for 4 parkere pa arbeidsstedet, har en betalings-
ordning som gjor at de kan betale per maned. Ut fra RVU er det derfor mest vanlig a
gi de ansatte mulighet til 4 betale manedsvis. Det er visse regionale forskjeller.
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mManed =Dag =Time

Figur 4.18. Betalingsordning pa arbeidsplass blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14.
Prosent.

Det er ikke likegyldig hvilken ordning som benyttes. Figur 4.19 viser
transportmiddelfordeling til arbeid etter avgiftsordning. Bilandelen er betydelig
hoyere for de ansatte som kan betale manedsvis enn for dem som ma betale per dag
eller per time!6. Flertallet har derfor en avgiftsordning som i minst grad bidrar til 4
redusere andelen som kjorer bil til arbeid.

Denne fordelingen kan ha flere forklaringer. For det forste kan det ha sammenheng
med at manedsparkering ikke gir incentiver for a foreta faerre bilturer nar en forst har
betalt for parkering i en maned. Parkeringskostnaden per tur blir i stedet lavere med
flere bilturer nar den betales méanedlig. For det andre kan det ha sammenheng med at
manedsparkering gjerne er billigere sammenlignet med 4 betale per dag. Parkerings-
kostnaden per maned ma vare pa ca. 500 kroner hvis det skal tilsvare en daglig avgift
pa 25 kroner. For det tredje kan det ha sammenheng med betalingsmaten. Det kan
for eksempel tenkes at effekten av avgift blir mindre hvis avgiften automatisk trekkes
fra lonnen. Avgiften blir da mindre synlig og folgelig har den mindre effekt.

16 Andelen varierer i liten grad nar vi tar hensyn til arbeidsplassens avstand til sentrum.
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Figur 4.19. Transportmiddelfordeling til arbeid blant de som ma betale pa arbeidsplassen etter
betalingsordning blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

4.3.3 Avgiftens stagrrelse

Tabell 4.1 viser hvor mye man ma betale for a parkere pa en parkeringsplass som
arbeidsgiver disponerer. Det fremgar at det er mest vanlig 4 betale 20 kroner eller
mindre hvis det er betaling per dag. Av dem som betaler per dag har bare én av fire
en avgift som overstiger 30 kroner. Dette viser at en avgift bare har begrenset effekt
pé husholdningens okonomi. En daglig avgift pa 20 kroner innebarer at en ma betale
omtrent 5600 kroner arlig hvis man forutsetter at en kjorer bil til arbeid hver dag.

Blant dem som betaler per maned er det én av tre som betaler maksimalt 200 kroner
eller 10 kroner per dag hvis de kjorer hver dag. 37 prosent har derimot en manedlig
kostnad pa mellom 200 og 500 kroner. Maksimalt vil det bety at de som kjorer hver
dag betaler ca. 6000 kroner édret ved 4 kjore bil hver dag. Bare 19 prosent ma betale
mer enn 1000 kroner i maneden.

Tabell 4.1 viser hvordan den gjennomsnittlig kostnaden av 4 parkere varierer mellom
de store og de mindre bykommunene. Den gjennomsnittlige daglige kostnaden for 4
betale 1 de storste byene er 100 kroner, mens den gjennomsnittlige kostnaden synker
til 31 kroner i de mindre byene. Dette kan bidra til 4 forklare hvorfor effekten av
avgift er mindre utenfor de store byene.
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Tabell 4.1. _Avgifisstorrelse etter betalingsmate pa parkeringen ved arbeid i norske bykommuner
arbeidskomminne). Prosent.

Per dag Per maned ‘

Starrelse pa parkeringsavgift per dag

20 kroner eller mindre 39

Mellom 21 og 30 kroner 36

Mer enn 30 kroner 26

Totalt 100

Stgrrelse pa parkeringsavgift per méaned

100 kroner eller mindre 13
101 — 150 kroner 9
151-200 kroner 11
201-300 kroner 10
301-400 kroner 15
401-500 kroner 12

501 — 600 kroner
601-1000 kroner

Mer enn 1000 kroner 19
Sum 100
Gjennomsnittlig parkeringskostnad

Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger  100,- 562,-
Andre bykommuner 31,- 322,-

I figur 4.20 er parkeringskostnadene omregnet til 4 vise kostnad per dag. Formalet er
blant annet 4 illustrere betydningen av avgiftens storrelse pa transportmiddel-
fordelingen. Figuren viser at det a veaere bilforer er relativt utbredt hvis de daglige
kostnadene ved 4 parkere er 20 kroner eller mindre. Bilandelen synker derimot klart
sa fort avgiften oker utover dette nivaet.
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Figur 4.20. Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser etter storrelse pa parkeringsangift pa arbeidsplass
blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

I figur 4.21 differensieres bilforerandelen pa arbeidsreiser etter hvilken kommune en
arbeider i og storrelsen pé avgiften. Det illustrerer blant annet hvorvidt en avgift
virker forskjellig 1 ulike bystorrelser. Det fremgar, som vist tidligere, at avgiften ma
overstige 20 kroner per dag for bilandelen reduseres betydelig, og lavest bilbruk blir
det i de storre byene. Okte avgifter reduserer ogsa bilandelen 1 bade de storste og de
mindre bykommunene.
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Figur 4.21. Bilforerandel pa arbeidsreise etter storrelse pa avgift per dag i norske bykommuner.
Prosent.
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4.3.4 Parkeringstilbudets effekt pa transportmiddelfordelingen

Tidligere undersokelser har i begrenset grad belyst hva som er mest effektivt av a
begrense antall plasser som virksomheter kan etablere, eller 4 avgiftsbelegge
parkeringsplassene. Figur 4.22 illustrerer at bilandelen er lavest hvis det ikke er
parkeringsmulighet som tilbys av arbeidsgiver. Deretter er bilandelen lav hvis det er
vanskelig 4 parkere, og spesielt hvis det i tillegg er avgift. Figuren viser ogsa at
andelen som gar eller sykler til arbeid oker hvis parkeringstilbudet begrenses eller
bruken av parkeringsplassene avgiftsbelegges.
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mTil fots = Sykkel mBilfgrer Bilpassasjer Kollektivt = Annet
Figur 4.22. Transportmiddelfordeling etter parkeringsmulighet pa arbeid blant dem som arbeider i norske
bykommuner 2013/ 14. Prosent.
Figur 4.23 viser at bilandelen oker i alle byene hvis det er god parkeringstilgang og
plassene er gratis. Alle bykommunene har samme tendens. Lavest bilandel er det 1
Oslo. Deretter folger de andre storre byene.
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Figur 4.23. Bilandelen etter parkeringstilgang blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14.
Prosent.

Effekten av parkeringstilgjengelighet pa arbeidsreisen kan ogsa vare pavirket av
hvorvidt arbeidsplassen er lokalisert i sentrum eller utenfor sentrum. Kollektivtil-
budet er i hovedsak rettet mot byenes sentrumsomrader og det relative reisetids-
forholdet mellom bil og kollektivtransport er gjerne mindre sammenlignet med
omrader utenfor sentrum. I tillegg er det ofte vanskeligere 4 finne ledig og gratis
parkeringsplass langs gate 1 sentrum. Alle disse faktorene taler for at effekten av
parkeringsavgift er storst i byenes sentrumsomrader — noe figur 4.24 illustrerer.

36
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Figur 4.24. Bilandel etter parkeringsmulighet ved arbeid og hvorvidt arbeidssted ligger i eller utenfor sentrum
blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Figur 4.25 viser et lignende monster. Her har vi tatt utgangspunkt i konsentrasjon av
nzringsvirksomhet ved arbeid. Slik fanger vi opp hvordan parkeringstilbudet ved
arbeid virker inn pa bilbruken 1 ulike bystrukturer. Figuren viser at begrensinger i
parkeringstilbudet pavirker bilandelen 1 alle typer naringskonsentrasjoner.
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Figur 4.25. Bilandel pa arbeidsreiser etter antall arbeidsplasser i 500 meters omkrets blant dem som
arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.
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Hvorvidt parkeringstilbudet ved arbeidsplassen pavirker transportmiddelfordelingen
avhenger ogsa av hvor langt de ansatte ma reise. Figur 4.25 viser effekten av om det
er et begrenset eller avgiftsregulert parkeringstilbud ved arbeidsstedet. De som har
kortest reisevei (2 kilometer eller kortere) har signifikant lavere bilbruk hvis det er
begrenset parkeringstilbud sammenlignet med hvis det er gratis parkering og lett 4
finne plass. Om det er vanskelig 4 parkere eller om det er avgift gir omtrent samme
utslag pa valget om a benytte bil pa arbeidsreisen for de korteste reisene. For de
lengre reisene (over 2 kilometer) gir ulike parkeringsbetingelser storre forskjeller.
Hvis formalet er a redusere bilbruken er det mer effektivt a begrense parkerings-
tilbudet enn 4 benytte avgift som virkemiddel. Figuren viser ogsa betydningen av en
tett knutepunkt-/sentrumsutvikling. Korte avstander mellom bolig og arbeidsplass
reduserer sannsynligheten for bilbruk.
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Figur 4.26. Bilandel etter reiselengde til arbeid og parkeringsmulighet i norske bykommuner 2013/ 14.
Reiser som starter i egen bolig. Prosent.

4.4 Har andre parkeringsmuligheter

Det ble stilt sporsmal om det er andre parkeringsmuligheter pa eller 1 nerheten av
arbeidsplassen som kan vare aktuelle a bruke hvis den intervjuede skal benytte bil.
Sporsmalet ble stilt til dem som svarte enten at de ikke kan parkere pa en parkering-
splass som tilbys av arbeidsgiver eller at det ikke er lett 4 finne parkeringsplass!”.

Det er kun fra fem byer vi har et tilstrekkelig antall svar til at resultatet kan vises pa
kommuneniva. Figur 4.27 illustrerer at flertallet har parkeringsmulighet utenfor
arbeidsplassen. Dette betyr at restriktive parkeringsnormer (a begrense antall
parkeringsplasser knyttet til en eiendom) ikke utelukker bruk av bil til arbeid. I de
fleste tilfeller vil det veere mulig 4 parkere pd gategrunn, i parkeringshus eller leie
parkeringsplass, men parkeringen kan da vare avgiftsbelagt eller lokaliseringen gjor at
gangavstanden mellom parkeringen og arbeidsstedet oker.

17 En svakhet med dette datamaterialet er at sparsmalet ikke ble stilt til dem som lett kan finne
parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer, men som m4 betale for 4 parkere.

38

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringstilbud ved bolig og arbeidsplass. Fordelingseffekter og effekter pa bilbruk og bilhold i byer og bydeler

100 %
o o E O OE =
80 %

70 %

60 % 53

50 % 3 71 63 62
40 %

30 %

20 %
0%
Tromsg Stavanger Trondheim Bergen Oslo

m Kan verken parkere pa jobb eller i omrader rundt jobb
Kan parkere andre steder enn hos arbeidsgiver og ma betale

m Kan parkere andre steder enn hos arbeidsgiver og det er gratis

Figur 4.27. Andre parkeringsmuligheter i narbeten ay arbeidsplassen som det kan vere aktuelt a bruke hvis
bil tl arbeid blant dem som arbeider i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Figur 4.28 viser transportmiddelfordeling etter parkeringstilbudet utenfor
arbeidsplassen. Bilandelen er lavest hvis det ikke er noen parkeringsplasser utenfor
arbeidsplassen (17 prosent) eller at de ma betale for 4 benytte et parkeringstilbud (18
prosent) utenfor arbeidsplassen. I en slik situasjon vil omtrent halvparten av de
ansatte reise kollektivt. Bilandelen er mer enn dobbelt sa hoy (38 prosent) 1 de
tilfellene det kan parkeres gratis utenfor arbeidsplassen.

Denne bilandelen er likevel relativt lav. Det kan ha sammenheng med at parkering
utenfor arbeidsplassen bidrar til 4 oke gangavstanden, noe som igjen vil oke
reisetiden fra dor-til-dor. Derved vil det kunne bidra til 2 oke andelen som reiser
kollektivt ved at reisetidsforholdet mellom bil og kollektivt pavirkes.
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Figur 4.28. Transportmiddelfordeling til arbeid etter parkeringsmulighet utenfor arbeidsplassen
2013/ 14. Prosent.

4.4.1 Boligsoneparkering

Boligsoneparkering betyr at en betydelig andel av gateparkeringen i et omrade
reserveres for dem som bor i omradet. Det primare formalet med boligsone-
parkering er 4 hindre eller begrense sakalt fremmedparkering og den trafikken det
medforer i typiske boligstrok. Tiltaket brukes derfor mest i sentrumsnaere bolig-
omrader og i boligomrader nzr arbeidsplasskonsentrasjoner. Flere av de storre
norske byene har stadig utvidet boligsoneparkeringen og dermed redusert parkerings-
tilbudet for andre enn beboere. Derved vil slik regulering av gateparkeringen i et
omrade bidra til 4 redusere antallet arbeidsreiser med bil og vare et virkemiddel for a
na nasjonale malsettinger om nullvekst 1 personbiltrafikken.

Det er vanlig at noen plasser i soner med boligparkering avsettes for korttids
avgiftsparkering. Det kan ogsa utstedes spesielle parkeringstillatelser til besokende.
Selv om kommunen vanligvis krever et gebyr for 4 administrere ordningen og for a
utstede parkeringsbevis betyr det ikke at beboerne 1 omradet er sikret plass.

Ordningen kan likevel gjore det lettere for beboere i omradet 4 finne plass nar
boligen, kanskje spesielt pa dagtid. For 4 fa utstedt et beboerkort kreves det mange
steder at det dokumenteres at sokeren ikke har mulighet til a parkere pa bosteds-
adressen eller egen eiendom. Kommunen kan f.eks. forutsette at boligeiendommer
som er bygget senere enn 1995 har parkering pa egen grunn. I henhold til Plan- og
bygningsloven av 1995 ble det stilt minimumskrav til parkering i tilknytning til nye
boligbygg.

Figur 4.29 viser transportmiddelfordeling for arbeidsreiser etter hvorvidt de foretok
en arbeidsreise som endte i et omrade med boligsoneparkering eller ikke. Figuren
viser at det kun er 17 prosent som svarer at de kjorer bil hvis de arbeider i en bedrift
med vanskelig parkeringstilgang eller avgiftsbelagt parkering, samt at bedriften er
lokalisert i et omrade med boligsoneparkering Andelen som kjorer bil til arbeid oker
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til 32 prosent hvis det er vanskelig a parkere eller avgift pa parkeringsplass som
arbeidsgiver disponerer, mens det er gratis 4 parkere i omkringliggende omrader.

Figuren viser dermed at boligsoneparkering kan vare et virkemiddel som bidrar til 4
redusere bilbruk pa arbeidsreiser. Likevel fratar det ikke nodvendigvis de ansatte
muligheten til 4 kjore bil. 85 prosent blant dem som arbeider i et omrade med
boligsone svarer at det finnes andre parkeringsmuligheter for bil pa eller i nzerheten
av arbeid som det kan vzare aktuelt 4 bruke pé jobb. Men 80 prosent av disse plassene

er avgiftsbelagt.
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Figur 4.29. Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser som starter i egen bolig 2013/ 14. Personer
som arbeider i Oslo, Bergen, Trondbeim eller Stavanger og som enten har begrenset
parkeringstilgang pd parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer eller at det er avgift, samt at det er
gratis parkeringsmulighet i omrader rundt arbeidsplassen. 1 boligsone forutsettes det at det ikke er
parkeringsmuligheter.

4.5 Samlet analyse

Sa langt har vi vist at parkeringstilbudet ved arbeid pavirker transportmiddel-
fordelingen, men uten at vi har kontrollert for bakenforliggende variabler som for
eksempel bystruktur (avstand til sentrum og tetthet). Tabell 4.2 viser resultater fra en
logistisk regresjon. Det fremgar blant at sannsynlighet for 4 bruke bil til arbeid oker
med darligere kollektivtilbud ved boligen og ekende bilhold. De bystrukturelle
variablene viser at sannsynligheten for 4 bruke bil reduseres med hoyere tetthet ved
bolig og arbeid, flere innbyggere i arbeidstettstedet og okende antall arbeidsplasser
rundt arbeidsstedet.

Det 4 ikke ha parkering som tilbys av arbeidsgiver er valgt som referansekategori nar
vi maler effekten av parkeringstilbudet ved arbeid. Det fremgar et lighende monster
som vist tidligere i dette kapitlet. Sannsynligheten for 4 bruke bil er minst i de
tilfellene der det er vanskelig 4 parkere. Avgift ved parkering har dessuten liten effekt
hvis det samtidig er vanskelig a parkere. Avgift har storst effekt pa sannsynligheten
for a bruke bil hvis det er lett 4 parkere.
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Tabell 4.2: 1V alg av bil som forer pd arbeidsreiser som starter i eget hjem og ender i norske bykommuner
avhengig av egenskaper ved bystrukturen, parkeringstilbud ved arbeid, kollektivtilbud og bilhold. Personer 18
dr eller eldre’®.

Uavhengige variabler B S.E. Wald df  Sig. Exp(B)
Kollektivtilbud (1= Sveert godt, 5=Sveert darlig) ,132 ,037 13,039 1 ,000 1,141
Kjgnn (1=mann 2=kvinne -,298 ,075 15,676 1 ,000 ,742
Farerkort (1=Ja 2=nei) -4,041 554 53,215 1 ,000 ,018
Antall biler ,641 ,062 108,026 1 ,000 1,898
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt bostedet -,637  ,129 24,340 1 ,000 ,529
Antall arbeidere i arbeidstettsted (10 000) -,003 ,001 6,899 1 ,009 ,997
Arbeidsplasser (1000) 500 meter rundt arbeidssted -,004 ,000 91,158 1 ,000 ,996
Lett & parkere og gratis (ref.kat. ingen p-mulighet) 1,468 ,103 202,143 1 ,000 4,339
Lett & parkere og avgift (ref.kat. ingen p-mulighet) 1,149 ,147 61,248 1 ,000 3,156
Vanskelig & parkere og gratis ,567 , 162 12,262 1 ,000 1,763
(ref.kat. ingen p-mulighet)

Vanskelig & parkere og avgift ,216 ,262 ,681 1 409 1,241
(ref.kat. ingen p-mulighet)

Konstant 3,030 ,591 26,287 1 ,000 20,706

18 Cox & Snell R2=,254, Nagelkerke R2=,339
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5 Effekter av parkeringstilbudet ved
boligen

Kommunene kan i sine overordnede planer sette krav som angir hvor mange
parkeringsplasser som skal kreves eller tillates 1 tilknytning til nye bygg. Det mest
vanlige, nar det gjelder boligparkering, er at kommunen angir bestemmelser for hvor
mange plasser det minst ma anlegges. Slike krav ble ikke formelt etablert for 1 1965
og da som folge av at det begynte a bli fremkommelighetsproblemer i gatene.
Kommunene fikk derfor et juridisk virkemiddel som skulle bidra til 4 lose trafikk-
problemene som oppsto som foelge av parkerte biler. Kommunene ville unnga at
bilene kjorte rundt i boligkvartalene for a finne ledig parkeringsplass. De ville ogsa
hindre fremmedparkering langs byens gater og hager.

5.1 Har parkeringsplass i naerheten av boligen

Hanssen et al. (2014) har vist at kommunene i tiden etter 1965 har fort en parkerings-
politikk som skal sikre at det etableres et tilstrekkelig antall parkeringsplasser i
tilknytning til boligene. Det betyr at kommunene praktiserer en minimumsnorm som
1 hovedsak sikrer at alle boliger eller leiligheter har nok parkeringsplasser slik at
verken besokende eller de bosatte skal behove a parkere langs gate eller kjore rundt
for 4 lete etter ledig plass.

Praksisen er at det gjerne stilles hoyere minimumskrav 1 omrader utenfor sentrum
(ved smahusbebyggelse) og i de mindre byene enn det stilles sentralt 1 de storre
byene. Sentrumsomradene i Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger har derfor
relativt lave minimumsnormer. Dette forklares med at bilholdet er lavere i disse
omradene, det er kortere avstander, samt at kollektivtilbudet er godt. Figur 5.1 viser
at kommunenes parkeringsnormer har bidratt til at de fleste har egen parkeringsplass
i nzerheten av boligen. Oslo er et unntak. Der oppgir vel en av fire at de ikke har egen
parkeringsplass.

Det kan vere flere forklaringer pa et slikt resultat. Vi vet fra tidligere undersokelser at
bilholdet er lavere i de store byene og da spesielt i sentrum. Videre er det en betydelig
andel unge som ikke har forerkort, og unge utgjor en stor andel av de bosatte i
sentrale omrader. Dessuten er det sentralt i storbyene mange leiligheter som ble bygd
for myndighetene satte krav til at det skulle bygges parkeringsplasser.
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Figur 5.1. Andel som har egen parkeringsplass ved boligen blant bosatte i norske bykommuner.
Prosent.

I utgangspunktet kan det tenkes at det forst blir en utfordring a ikke ha egen
parkeringsplass i det man har anskaffet, eller vurderer a anskaffe, bil. Tabell 5.1 viser
derfor andelen som eier bil, men som har oppgitt at de ikke har egen parkeringsplass
i nerheten av boligen. 14 prosent blant dem som eier bil 1 Oslo har derfor ikke egen
parkeringsplass, mens andelen er lavest blant bosatte i Trondheim.

En naturlig tolkning av dette resultatet er at fa av dem som eier bil ma finne ledig
parkeringsplass pa gater. Eventuelt kan de leie plasser pa det private markedet. Det
kan fortsatt vare lett a finne parkeringsplass, men trolig vil avstanden mellom bolig
og parkeringsplass oke. Tabellen kan ogsa illustrere behovet for boligsoneparkering.
Stavanger har for eksempel et langt mer omfattende omrade med boligsoneparkering
sammenlignet med Oslos omrader med beboerparkering. Figur 5.2 og figur 5.3 viser
at det er klare forskjeller mellom Oslo og Trondheim.

Tabell 5.1. Andel med bil uten parkeringsplass blant bosatte i norske bykommuner 2013/ 14.

Bokommune Andel som eier bil, men som

ikke har egen parkeringsplass
Oslo 14
Bergen 8
Trondheim 4
Stavanger 7
Andre bykommuner 2
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Figur 5.3. Bosted for dem med begrenset parkeringsmulighet i Trondbeim tettsted.

5.1.1 Pavirkning pa transportmiddelfordeling

Det 4 ikke ha egen parkeringsplass kan pavirke transportmiddelvalget. Hvis man ikke
er sikret ledig plass ved retur til hjemmet eller at det er en barriere 4 ga til eller fra
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parkeringsplassen kan det hende at bilen blir staiende eller ogsa at reisen ikke foretas.
Christiansen et al. (2015) har vist at nar det er vanskelig 4 finne ledig plass, reduseres
sannsynligheten bdde for at folk vil eie og bruke bil. Beboerne kan bruke bil hvis de
har behov for dette, men vil oppleve 4 mitte lete for 4 finne ledig plass og/eller at de
ma ga et stykke fra bilen til boligen nar de etter endt tur skal parkere ved boligen.

For a belyse en slik problemstilling har vi i figur 5.4 vist transportmiddelfordelingen
for reiser som starter ved egen bolig blant personer som har bil, som er bosatt i de
fire storste byene og om de har egen parkeringsplass eller ikke. Figuren er ment 4
illustrere om det er forskjeller i bilbruk som kan forklares med parkeringsmulighetene
ved bolig. Bilandelen reduseres for bade arbeidsreiser og handel/setvice, men
reduksjonen er storst for handle- og servicereiser. Resultatet tyder pé at redusert
parkeringstilgjengelighet ved boligen pavirker transportmiddelfordelingen. Men
forskjellen kan ogsa vare et uttrykk for geografiske forskjeller. De som har darlig
parkeringstilbud kan i storre grad vare bosatt i byenes sentrale omrader
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Figur 5.4. Transportmiddelfordeling for reiser som starter i egen bolig etter reiseformal blant bosatte
7 norske bykommuner 2013/ 14.

5.2 Avstand til parkeringsplass

Tilgjengeligheten og attraktiviteten til en parkeringsplass bestemmes forst og fremst
av avstanden mellom bolig og parkeringsplassen. Et par minutter i endret reisetid i
faver av for eksempel sykkel eller kollektiv kan bidra til 4 gjore disse transport-
midlene mer attraktive i forhold til bil. Det gjelder kanskje spesielt i byene siden
reisetidsforholdet mellom bilen og andre transportmidler trolig er mindre her
sammenlignet med omréader utenfor sentrale strok. Ut fra et slikt perspektiv kan det 4
oke avstanden til parkeringsplassen vare et virkemiddel som pavirker bilbruken i et
omréde. Det vil ta lengre tid 4 kjore bil hvis bilferere ogsd mé ga til og/eller fra
parkeringsplassen. Pa den andre siden kan redusert tilgjengelighet vare negativt for
personer med redusert bevegelighet som er avhengig av bilen i hverdagen.
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Kommunene besitter juridiske virkemidler som kan fremme en slik politikk.
Stavanger kommune har for eksempel en retningslinje som sier at parkerings-
anleggene bor ha en gangavstand som ikke er kortere enn gangavstanden til narmeste
holdeplass for kollektivtransport. I de fleste tilfeller utgjor likevel ikke okte avstander
mellom bolig og parkeringsplass en bevisst del av kommunens politikk. Det er mer
sannsynlig at steder med okte avstander er delvis en tilfeldig konsekvens av valg som
utbygger har besluttet. I Oslo er det vanlig at ny boligbygging har egne parkerings-
anlegg 1 kjelleretasjen. Det betyr at beboerne bare ma ta heisen for 4 komme til
parkeringsanlegget.

Figur 5.5 viser at de aller fleste har parkeringsplass pa egen tomt. Det betyr at de har
kort avstand til parkeringsplassen og dermed er det trolig fa incentiver til at
avstanden utgjor en barriere for bilbruk. Det gjelder spesielt i de mindre byene hvor
omtrent ni av ti har parkering pa tomta. Bosatte i de fire storste byene, og da spesielt
Bergen og Oslo, har i sterst grad parkeringsplass som ikke ligger pa egen tomt.
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Figur 5.5. Avstand til parkeringsplass blant bosatte i norske bykommuner 2013/ 14. Prosent.

I utgangspunktet kan det tenkes at det er bosatte i sentrum som i storst grad har stor
avstand mellom bolig og parkeringsplass siden det der er storre innslag av (eldre)
leiligheter. Utenfor de sentrale omradene er det mer vanlig med enebolig og egen
parkering pa tomt. Likevel viser tabell 5.2 at det er relativt vanlig at parkering ikke er
anlagt pa tomt — ogsa utenfor de mest sentrale omradene.
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Tabell 5.2. Parkeringsnmulighet ved bosted etter bostedets avstand til sentrum i norske bykommuner

2013/ 14.
onderdgokm  2:3km

Oslo
Parkering p& egen tomt - 65 63 72
Under 100 meter - 21 28 21
100-200 meter - 8 7 6
Mer enn 200 meter - 7 2 2
Sum 101 100 101
Bergen/Trondheim/Stavanger
Parkering pa egen tomt 67 84 81 79
Under 100 meter 26 14 16 18
100-200 meter 4 2 3 3
Mer enn 200 meter 4 1 1 0
Sum 101 101 101 100
Mindre bykommuner
Parkering p& egen tomt 86 88 90 89
Under 100 meter 13 11 10 9
100-200 meter 1 1 1 1
Mer enn 200 meter 0 0 0 0
Sum 100 100 101 99

5.2.1 Pavirkning pa transportmiddelfordeling

Figur 5.6 viser transportmiddelfordeling etter parkeringstilgang pa reiser som starter
ved egen bolig blant husholdninger som har bil. Figur 5.6 viser at transportmiddel-
fordelingen er signifikant forskjellig mellom de som har parkering pa egen tomt og de
som ma ga et stykke til parkeringsplassen. Effekten er storst nar avstanden oker til
mer enn 100 meter (figur 5.6). Figur 5.7 viser at tendensen gjelder bade for arbeids-
reiser og handlereiser. Vi har ikke kontrollert for om de som har lenger vei til
parkeringen i storre grad er bosatt i sentrale omrader med lavere bilbruk.
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Figur 5.6. Transportmiddelfordeling for reier som starter i egen bolig etter avstand til parkering.
Alle bykommuner 2013/ 14. Prosent.

100 %
0,
90 % 18 24
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
0
20 % . 11
B
A L
Arbeid (parkering p& Arbeid (under 100 meter Handel/service Handel/service (under
tomt) til parkering) (parkering pa tomt) 100 meter til parkering)

mTil fots = Sykkel mBilfgrer o Bilpassasjer ®Kollektivt ®mAnnet

Figur 5.7 Transportmiddelfordeling for reiser som starter ved egen bolig etter parkeringstilgang ved
bolig. Alle bykommuner 2013/ 14. Prosent.

Figur 5.8 og 5.9 viser bilandelen pa handlereiser som starter eller ender i egen bolig
etter avstand til sentrum og parkeringsmulighet ved boligen. Det er kun tatt
utgangspunkt i personer som er bosatt 1 husholdninger med egen bil. Figuren viser et
monster som kan indikere at parkeringstilbudet ved boligen pavirker sannsynligheten
for 4 bruke bil. Det gjelder bade nar det gjelder hvorvidt de har egen plass og om
parkering er pa egen tomt eller ikke. Figurene er likevel ikke tilstrekkelig for a
konkludere hvordan parkering ved boligene pavirker reisemonster fordi vi ikke har
kontrollert for faktorer som handelstilbud, mv. I neste kapittel gar vi nermere inn pa
slike analyser.
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Figur 5.8. Bilandel pa handlereiser som starter eller ender i egen bolig etter avstand til
parkeringsplass blant personer bosatt i de fire storste byene og som eier bil i 2013/ 14. Prosent.
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Figur 5.9. Bilandel pa handlereiser som starter eller ender i egen bolig etter parkeringsmulighet blant
personer bosatt i de fire storste byene og som eier bil i 2013/ 14. Prosent.

5.3 Parkeringsmuligheter ved bolig

De som ikke hadde egen parkeringsplass ble stilt sporsmal om hvor lett eller
vanskelig det er 4 finne ledig parkeringsplass ved eller i nzerheten av boligen. Det er
sma forskjeller mellom bosatte 1 Bergen, Trondheim og Stavanger. Bosatte 1 Oslo har
den hoyeste andelen som mener det er vanskelig 4 finne ledig parkeringsplass?®.

19'N=396 i Oslo, N=79 i Stavanger, N=188 i Bergen og N=87 i Trondheim.
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Figur 5.10. Andel som mener det er lett eller vanskelig a finne ledig parkeringsplass blant bosatte i
de fire storste byene 2013/ 14. Prosent.

5.4 Boligsoneparkering

Boligsoneparkering praktiseres i nesten alle storre norske byer. I samsvar med
vegtrafikklovgivningen er det opp til bystyret/kommunestyret 4 vedta slike ordninger
og bestemmelser for praktiseringen. Hensikten er vanligvis tosidig. Tiltaket bidrar til
a skjerme boligomrader nzr sentrum eller andre arbeidsplasskonsentrasjoner for
sakalt fremmedparkering. Dette skal bidra til mindre bilbruk i rushperiodene og
bedre miljo i de aktuelle omradene. Vanligvis er de aktuelle boligomridene utbygget
for krav om at parkering skulle anordnes utenfor gategrunn og pé egen eiendom.?
Derfor ma de som har bil benytte gatene som parkeringsplass. En boligsone-
parkeringsordning skal derfor ogsa gjore det lettere for beboere i disse omradene 4
finne parkeringsplass. De slipper 4 konkurrere med arbeidsreisende om parkerings-
plass pa gategrunn. Dette er plasser som i hovedsak har vert gratis 4 benytte.

Det varierer hvilke kriterier som ma oppfylles for at beboerne 1 et omrade skal fa
utstedt parkeringstillatelse pa gaten. Og for hvilke perioder tillatelsen gjelder.
Neringsvirksomhet i det samme omradet kan ogsa fa utstedt et begrenset antall
tillatelser.

Kommunene har tradisjonelt krevd et administrasjonsgebyr for 4 utstede
parkeringstillatelser for avgrensede boligsoner. Etter hvert har flere kommuner
onsket 4 komme bort fra gratis gateparkering og ser derfor ordningen ogsd som en
mulighet til 4 avgiftsbelegge parkering pa gategrunn. Derfor ser vi at beboerkort i
noen byer er priset vesentlig hoyere enn de reelle kostnadene det medforer a
administrere ordningen. Derved kan dette ogsd vare et tiltak som kan stimulere

20 For dem som bor i boliger som er bygget etter 1965 kan det forutsettes at det vanligvis finnes
parkering pa egen grunn slik at disse ikke far parkeringstillatelse pa gaten.
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bileierne til 4 soke etter alternativ parkering utenfor gategrunn og til at aktorer i storre
grad kan vare interessert i 4 bygge ut parkeringsanlegg pa at markedsmessig grunnlag.

Det varierer mye hvilken pris kommunene har vedtatt for sine ordninger. Mens Oslo
12015 tar et administrasjonsgebyr pa 300 per ar koster et boligsonekort 1 Trondheim
kr 4800 per 4r. I Alesund er ordningen gratis, men det mé innbetales et depositum pa
kr 500. I Tonsberg tilkommer det er fakturerings-/administrasjonsgebyr. Larvik

kommune har en boligsoneordning for Stavern og Helgeroa, men ikke i byen Larvik.

Hyvis et hushold har mer enn én bil er prisen ofte hoyere for bil nummer to.
Parkeringstillatelse for naringsdrivende er vanligvis vesentlig dyrere enn den er for
private hushold. Nir det ettersporres flere tillatelser enn det finnes parkeringsplasser
pa gatene i en sone har man 1 noen tilfeller valgt 4 begrense antallet som utstedes.

Tabell 5.3. Eksempler pa arsavgift for parkeringstillatelse i boligsoner i noen norske byomrader.

By Bil 1 Bil 2 Neering ‘

Bergen 3240 3240 8400
Stavanger 1488 3000 3720
Kristiansand 2040 4320
Trondheim 4800 8400 15840
Oslo 300

Drammen 3120 3720 8640
Fredrikstad 1100 1600
Sarpsborg 1100 1600
Tromsg@ 7080 11676
Skien gratis gratis
Tensberg 3960

Halden 1200 1200
Alesund gratis

Porsgrunn gratis

Hammerfest 2000 2000

En boligsoneordning vil trolig ha bade tilhengere og motstandere blant dem som bor
og jobber i omradet. Det kan for eksempel tenkes at oppslutningen varierer etter
hvor mye det koster a parkere og i hvilken grad boligsoneordningen bidrar til 4 bedre
parkeringsforholdene blant de bosatte. I tabell 5.4 viser vi derfor parkeringstilgangen
ved boligen etter hvorvidt en er bosatt 1 et omrade med eller uten
boligsoneparkering.

Andelen som ikke har egen parkeringsplass er betydelig hoyere i omrader med
boligsoneparkering. Det er som forventet. Hvis en har egen parkeringsplass er den
ogsa 1 storre grad lokalisert lenger unna boligen sammenlignet med de som er bosatt
utenfor boligsoneparkeringsomrader. Men de bosatte mener ikke det er lettere a
finne ledig plass sammenlignet med de som ikke har egen plass og som ikke er bosatt
1 et omrade med boligsoneparkering. 36 prosent mener at det er vanskelig 4 finne
ledig parkeringsplass ved eller i nzerheten av boligen. Vi har ikke kontrollert for om
det er lokale forskjeller mellom byene. Men resultatet kan tyde pa at det utstedes flere
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parkeringstillatelser enn antall tilgjengelige plasser. Det vil derfor fortsatt kunne vaere
vanskelig 4 finne ledig parkeringsplass. Forskjellen kan vzare at det er lettere 4 parkere
pé dagtid siden det er begrensede muligheter for 4 parkere blant dem som arbeider i
omradet.

Tabell 5.4. Parkeringsmulighet etter hvorvidt bostedet ligger i et omrade med eller uten
boligsoneparkering i norske bykommuner. Prosent.

Boligsoneparkering Ikke boligsoneparkering

P-mulighet ved bolig

Egen parkeringsplass 71 93
Ikke egen parkeringsplass 29 7
Totalt 100 100
Avstand til parkeringsplass

P& tomt 70 80
Under 100 meter 23 16
100-200 meter 5 3
Mer enn 200 meter 1 1
Totalt 100 100
P-mulighet ved/neer bolig

Sveert lett & finne plass 18 26
Lett a finne plass 46 44
Vanskelig & finne ledig plass 23 20
Sveert vanskelig & finne ledig plass 13 11
Totalt 100 100

5.5 Samlet analyse

Resultatene i dette kapitlet tyder pa at parkeringstilbudet ved bolig kan pavirke
bilbruk. Tabell 5.5 viser resultater fra en logistisk regresjon der vi ogsa har kontrollert
for bystrukturelle faktorer. Det fremgar blant at sannsynlighet for a bruke bil oker
med darligere kollektivtilbud ved boligen og ekende bilhold. De bystrukturelle
variablene viser at sannsynligheten for 4 bruke bil reduseres med hoyere tetthet,
narhet til sentrum, okende antall arbeidsplasser og okende tilbud av detaljhandel ved
der reisen starter og ender. Tabellen viser ogsa at okende avstand til parkering
reduserer sannsynligheten for 4 bruke bil.
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Tabell 5.5: 1V alg av bil som forer pd reiser som starter eller ender i eget hjem og avhengig av egenskaper ved
bystrukturen, parkeringstilbud, ved bolig kollektivtilbud, kjonn, inntekt og bilhold. Personer 18 dar eller eldre

med bil i husholdningen®’. N=20764

Uavhengige variabler

Kollektivtilbud (1= Sveert godt, 5=Sveert darlig)
Kjgnn (1=mann 2=kvinne)

Farerkort (1=Ja 2=nei)

Antall biler

Husholdningsinntekt

Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) (reisestart)
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) (reiseende)
Antall innbygger i tettstedet reisestart (10 000)
Arbeidsplasser (1000) 500 meter rundt reisestart

Arbeidsplasser (1000) 500 meter rundt reiseende

Arbeidsplasser i detaljhandel 2014 innenfor 1 km - malt til
alle butikkbygg og kjgpesenterbygg (reiserart)
Arbeidsplasser i detaljhandel 2014 innenfor 1 km -malt til
alle butikk- og kjgpesenterbygg (reiseende)

Luftlinje til sentrum i tettstedet (reisestart)

Luftlinje til sentrum i tettstedet (reisende)

Avstand til parkeringsplass ved bolig (1=pa egen tomt,
2=under 100 meter, 3=100-200 meter,4=Over 200 meter)

Konstant

142
-,588
-3,155
311
,017
-3,13
-,241
-,003
-,002
-,001

-,065

-,086

,026
,036

-,070
3,814

SE.
0,19
,030
144
027
,009
047
044
,000
,001
,001

,000

,000

,007
,007

,027
,170

Wald
55,928
392,601
480,290
128,416
3,838
43,764
29,829
26,860
9,423
3,925

4,174

8,049

15,789
30,538

6,596
505,501

Sig. Exp(B)
,000 1,153
,000 ,556
,000 ,043
,000 1,365
,050 1,017
,000 , 731
,000 ,997
,000 ,997
,002 ,998
,048 ,999
,041 1,000
,005 1,000
,000 1,027
,000 1,037
,010 ,933
,000 45,309

21 Cox & Snell R2=,145, Nagelkerke R2=,193
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6 Bystrukturens, parkeringstilbudets
og kollektivtilbudets betydning for
bilbruk

6.1 Analysemodell

Effektene av bystruktur og transporttilbud analyseres gjennom beregning av
sannsynligheten for valg av bil under ulike geografiske betingelser. Analysen er
konsentrert om tettsteder med minst 50 000 innbyggere og gjelder reiser som starter i
eget hjem og som starter og ender 1 samme tettsted. Beregningene omfatter personer
som er 18 ar eller eldre.

Vi benytter en logistisk regresjonsmodell der valg av bil (som forer) er avhengig
variabel. Indikatorene som vi har gjennomgitt 1 kapittel 3, utgjor de uavhengige
variablene.

Tabell 6.1 viser at alle de uavhengige variablene hver for seg gir signifikante utslag for
sannsynligheten for valg av bil. Det er imidlertid betydelig variasjon i score-verdiene.
En del variable med lav score bor utelates fra modellen.

Videre er det samvariasjon mellom flere av variablene. Det betyr at enkelte variabler
ikke gir signifikante bidrag nar vi tar hensyn til effekten av de ovrige variablene. For a
velge ut signifikante forklaringsvariabler, er effekten pa modellen sjekket ved forst 4
legge inn én og én variabel (SPSS Logistic Regression Forward Selection) og deretter
ved 4 fjerne én og én variabel (SPSS Logistic Regression Backward Elimination).
Variabler som ikke gir signifikante bidrag blir «kastet ut» (kreves signifikansniva 0,05
eller lavere). De to metodene gir tilneermet samme resultat og reduserer antall
uavhengige variabler fra 20 til 12. Analysen er til slutt basert pa 10 uavhengige
variabler (indikatorer)??. Disse variablene er markert med kryss i tabell 6.1.

22 Hoy samvariasjon kan gjore det vanskelig 4 tolke en del av resultatene. Vi har fjernet den ene av to
variabler dersom den parvise korrelasjonen er svert hoy (Pearsons).
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Tabell 6.1: Valg av bil som forer pa reiser som starter i eget hjem og som starter og ender i samme tettsted

avhengig av egenskaper ved bystrukturen, parkeringstilbud og kollektivtilbud. Score-verdier for hver indikator
bver for seg. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Personer 18 dar eller eldre.

Uavhengige variabler
X Bytetthet - bosatte (1000) per km? i tettstedet
Km luftlinje fra bosted til sentrum av tettstedet
Reisemalets avstand til sentrum av tettstedet
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt bostedet

X X

Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt reisemalet

Arbeidsplasser (1000) 1 km rundt bosted
Arbeidsplasser (1000) 500 meter rundt bosted
Arbeidsplasser (1000) 1 km rundt reisemal
Arbeidsplasser (1000) 500 m rundt reisemal
Ansatte (1000) i detaljhandel 1 km rundt bosted
Ansatte (1000) i detaljhandel 500 m rundt bosted
Ansatte (1000) i detaljhandel 1 km rundt reisemal
Ansatte (1000) i detaljhandel 500 m rundt reisemal
Bosatte (1000) 500 meter rundt bosted

Bosatte (1000) 1 km rundt bosted

Bosatte (1000) 500 meter rundt reisemal

Bosatte (1000) 1 km rundt reisemal

Begrenset P-mulighet rundt bosted

Begrenset P-mulighet rundt reisemal
Kollektivavganger per time rundt bosted

X X

X

X

X X X

Score df Sig.
783 1 0,00
564 1 0,00
1032 1 0,00
2385 1 0,00
2157 1 0,00
1664 1 0,00
1403 1 0,00
1636 1 0,00
1288 1 0,00
1327 1 0,00

990 1 0,00
1442 1 0,00

763 1 0,00
1978 1 0,00
1946 1 0,00
1341 1 0,00
1586 1 0,00
1145 1 0,00
1399 1 0,00
1717 1 0,00

6.2 Hgy bymessighet, vanskelige parkeringsforhold og
godt kollektivtilbud reduserer bilbruken

Tabell 6.2 viser resultatene fra hovedanalysen. Fortegnene pa B-verdiene viser at

sannsynligheten for bruk av bil (som forer) oker jo lengre reisemalet ligger fra
sentrum. Dkning i de ovrige indikatorene medferer redusert sannsynlighet (for bruk

av bil).

Tabell 6.2: Valg av bil som forer pa reiser som starter i eget hjem og som starter og ender i samme tettsted

avhengig av egenskaper ved bystrukturen, parkeringstilbud og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000

innbyggere. Personer 18 ar eller eldre.

Uavhengige variabler

Bytetthet - bosatte/daa i tettstedet

Reisemalets avstand til sentrum av tettstedet
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt bostedet
Arbeidsplasser (1000) 500 meter rundt bosted
Arbeidsplasser (1000) 1 km rundt reisemal
Ansatte (1000) i detaljhandel 500 m rundt bosted
Bosatte (1000) 500 meter rundt reisemal
Begrenset P-mulighet rundt bosted

Begrenset P-mulighet rundt reisemal
Kollektivavganger per time rundt bosted
Konstant

B S.E.

-0,21

0,04
-0,72
-0,06
-0,01
-0,30
-0,05
-1,16
-0,38
-0,04

1,45

0,03
0,00
0,10
0,01
0,00
0,11
0,01
0,09
0,03
0,00
0,08

Wald
34,98
93,93
55,78
18,31

187,17

7,66
44,46

172,46

122,39
60,46

306,82

df
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00

Sig. Exp(B)
0,00 0,81
0,00 1,04
0,00 0,49
0,00 0,95
0,00 0,99
0,01 0,74
0,00 0,95
0,00 0,31
0,00 0,69
0,00 0,96
0,00 4,25
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Flere av indikatorene 1 tabell 6.2 er testet 1 andre undersokelser (Engebretsen og
Christiansen 2011, Strand med flere 2013) og resultatene er i trad med tidligere funn
(kapittel 2.4). Bruk av bil avtar med okende bytetthet og lokal tetthet. Det er vanlig 4
se dette som et resultat av at det 1 omrader med tett bystruktur vanligvis er kort
avstand til mange daglige gjoremal og dermed i gjennomsnitt mindre behov for
motorisert transport. Det samme gjelder der det er kort avstand fra folks bosted til et
stort tilbud av arbeidsplasser eller kort vei til et variert butikktilbud. I tabellen vises
dette gjennom indikatorene for arbeidsplasstilgang og tilgang pa detaljhandel (antall
ansatte i detaljhandel) innenfor 500 km fra bostedet. For reiser som ender nar
sentrum er det mindre bilbruk bade fordi det er lettere 4 benytte kollektivtransport
og fordi det ofte er mer problematisk a benytte bil. Generelt er det mindre bruk av
bil til omriader med hoy konsentrasjon av nzringsvirksomhet (malt med antall
arbeidsplasser) eller hoy konsentrasjon av bosetting.

Tabellen viser i tillegg effektene av parkeringsbegrensninger og kollektivtilbud,
sammen med indikatorene for bystruktur. Det er klart mindre bilbruk dersom det er
begrenset mulighet for gratis parkering. Dette gjelder bade hvis det er mangel pa
parkeringsplass ved boligen og hvis det er vanskelig 4 finne parkeringsplass ved
reisemalet. Videre ser vi at bilbruken gar ned med okende frekvens pa kollektiv-
tilbudet der folk bor.

Vi kan ikke pavise en tilsvarende effekt av bomringen i Oslo. I tabell 6.3 har vi tatt
med indikatoren for passering av bomringen i tillegg til indikatorene vi hadde med i
tabell 6.2. Tabellen omfatter kun Oslo tettsted. Fordi tabellen kun er basert pa ett
tettsted, er naturligvis indikatoren for bytetthet ikke med her. I tillegg er indikatoren
for detaljhandelstilbud rundt bostedet ikke med fordi den ikke gir signifikant bidrag.

Tabell 6.3: VValg av bil som forer pa reiser som starter i eget hjem og som starter og ender i Oslo tettsted
avhengig av egenskaper ved bystrukturen, parkeringstilbud og kollektivtilbud. Personer 18 dr eller eldre.

Uavhengige variabler B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Reisemalets avstand til sentrum av tettstedet 0,03 0,01 34,84 1,00 0,00 1,04
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt bostedet -0,62 0,11 32,39 1,00 0,00 0,54
Arbeidsplasser (1000) 500 meter rundt bosted -0,05 0,01 11,86 1,00 0,00 0,95
Arbeidsplasser (1000) 1 km rundt reisemal -0,02 0,00 212,05 1,00 0,00 0,98
Bosatte (1000) 500 meter rundt reisemal -0,05 0,01 43,66 1,00 0,00 0,95
Begrenset P-mulighet rundt bosted -1,36 0,12 132,06 1,00 0,00 0,26
Begrenset P-mulighet rundt reisemal -0,31 0,05 35,20 1,00 0,00 0,73
Kollektivavganger per time rundt bosted -0,03 0,01 14,46 1,00 0,00 0,97
Bomringpassering 0,42 0,05 59,49 1,00 0,00 1,52
Konstant 0,58 0,09 37,81 1,00 0,00 1,79

Tabell 6.3 viser tilsynelatende at passering av bomringen oker sannsynligheten for a
reise med bil (positivt fortegn pa B). Dette kan virke kontraintuitivt, men skyldes det
enkle faktum at reiser som passerer bomringen i gjennomsnitt er lengre enn
gjennomsnittslengden. Ukt reiselengde oker behovet for motorisert transport,
herunder bruk av bil. Det er sveart fa reiser til fots pa tvers av bomringen (3 prosent
mot 34 prosent blant ovrige reiser). Ved innsetting av reiselengde i beregningen
(signifikant), forsvinner effekten av bomringen (ikke lenger signifikant —
signifikansniva 0,85). Dette er vist i tabell 6.4.
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Tabell 6.4: 1V alg av bil som forer pa reiser som starter i eget hjem og som starter og ender i Oslo tettsted
avhengig av egenskaper ved bystrukturen, parkeringstilbud og kollektivtilbud. Personer 18 ar eller eldre.

Uavhengige variabler B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Reisemalets avstand til sentrum av tettstedet 0,03 0,01 24,12 1,00 0,00 1,03
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt bostedet -0,56 0,11 26,02 1,00 0,00 0,57
Arbeidsplasser (1000) 500 meter rundt bosted -0,05 0,01 13,01 1,00 0,00 0,95
Arbeidsplasser (1000) 1 km rundt reisemal -0,02 0,00 233,48 1,00 0,00 0,98
Bosatte (1000) 500 meter rundt reisemal -0,05 0,01 42,76 1,00 0,00 0,95
Begrenset P-mulighet rundt bosted -1,37 0,12 132,84 1,00 0,00 0,25
Begrenset P-mulighet rundt reisemal -0,31 0,05 35,72 1,00 0,00 0,73
Kollektivavganger per time rundt bosted -0,02 0,01 9,43 1,00 0,00 0,98
Bomringpassering -0,01 0,07 0,04 1,00 0,85 0,99
Reiselengde 0,05 0,00 99,57 1,00 0,00 1,05
Konstant 0,42 0,10 18,92 1,00 0,00 1,52

6.3 Effekter av endret bystruktur og endrede tilbud

Resultatene 1 tabell 6.2 kan brukes til 4 ansla effekter av tiltak som pavirker niviet pa
de ulike indikatorene. Exp(B) viser hvor mye oddsforholdet (p/(1-p)) oker eller avtar
nar verdiene pa indikatorene oker med én enhet. Imidlertid pavirkes bade B og
Exp(B) av maleenhetene. Vurderingen av utslagene er derfor et sporsmal om
relevante endringsnivier for de ulike indikatorene i forhold til hverandre.

Basert pa parameterne i tabell 6.2, kan vi beregne sannsynligheten (pui) for valg av bil
pa reiser fra bosted for personer 18 ar eller eldre ved hjelp av formelen:

Dpil = 1/(1 + e—(ﬁaA+ﬁbB+ﬁcC+ﬁdD+ﬁeE+ﬁfF+ﬁgG+ﬁhH+ﬁi1+ﬁj]+ﬁk)) 1)

A, B, C osv. svarer til indikatorene i tabell 6.2, mens {3, Bu, Bc osv. svarer til tilhorende
parametere i kolonne B. Vi benytter en forenklet versjon av formelen som modell for
a simulere effekter av ulike indikatorverdier. I den forenklede versjonen har vi ikke
tatt med konsentrasjonsindikatorene (for arbeidsplasser, detaljhandel og bosetting).
Parameterne 1 den forenklede modellen er vist i tabell 6.5.

Tabell 6.5: Valg av bil som forer pa reiser som starter i eget hjem og som starter og ender i samme tettsted
avhengig av egenskaper ved bystrukturen, parkeringstilbud og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000
innbyggere. Personer 18 dr eller eldre. Forenfklet modell.

Uavhengige variabler B S.E. Wald df  Sig. Exp(B)
Bytetthet - bosatte/daa i tettstedet -0,45 0,03 226,30 1,00 0,00 0,64
Reisemalets avstand til sentrum av tettstedet 0,07 0,00 381,01 1,00 0,00 1,08
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt bostedet -1,23 0,07 334,74 1,00 0,00 0,29
Begrenset P-mulighet rundt bosted -1,16 0,09 174,12 1,00 0,00 0,31
Begrenset P-mulighet rundt reisemal -0,63 0,03 268,10 1,00 0,00 0,59
Kollektivavganger per time rundt bosted -0,03 0,00 52,42 1,00 0,00 0,97
Konstant 1,83 0,08 535,14 1,00 0,00 6,24

Resultater av beregningene er vist 1 figurene 6.8 — 6.13. For de fem forste
diagrammene er det forutsatt at endepunktet for reisene ligger 2 km fra tettsteds-
sentrum, 1 det siste (figur 6.13) har vi satt avstanden til 4 km. I figurene 6.8 — 6.12 er
lokal arealbrukstetthet (gulvareal/grunnareal) vist pd x-aksen. Skalaen gar fra 0,1 som
svarer til tettheten i smahusomrader i ytterkanten av tettstedene til 3,5 som svarer til
tettheten 1 Oslo sentrum. Bytetthet er gitt som antall bosatte per dekar. Tilgangen pa
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parkeringsplasser er definert som fri eller begrenset for henholdsvis bosted og
reisemal. Kollektivtilbudet er angitt med antall avganger per time i perioden 0700-
0900 pa hverdager.

Diagrammene viser ulike kombinasjoner av tetthet, parkeringstilbud og kollektiv-
tilbud. Ikke alle kombinasjonene er nedvendigvis realistiske. Hensikten er forst og
fremst a vise partielle effekter av 4 endre enkelte av indikatorene.

Alle diagrammer viser at sannsynligheten for bruk av bil avtar med okende lokal
tetthet. I figur 6.8 er det vist at forskjeller i bytetthet ogsa gir utslag (parkerings- og
kollektivtilbud er holdt konstant). Bytetthetene i figuren spenner fra 1,8 bosatte per
dekar som er omtrent niviet for Alesund, Porsgrunn/Skien og
Fredrikstad/Sarpsborg til 3,5 bosatte per dekar som er tettheten i Oslo tettsted.

——— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 4/time
~ Bytetthet: 2,8/daa P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 4/time
Bytetthet: 2,3/daa P-bolig: Fri  P-reisemal: Fri  Koll: 4/time
Bytetthet: 1,8/daa P-bolig: Fri  P-reisemal: Fri  Koll: 4/time
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Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal)

Figur 6.8: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forntsetninger om tetthet,
parkeringsmuligheter og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.
Fokus: Tetthet pa tettstedsniva - bosatte per daa. Reisemal 2 km fra sentrum.

I figur 6.9 viser effekten av kollektivtilbudet isolert. Bytettheten er konstant (pa niva
med Oslo) og det er forutsatt at det ikke fins parkeringsbegrensninger. Diagrammet
viser at en kraftig okning i kollektivtilbudet (antall avganger per time) gir en viss
reduksjon i sannsynligheten for bruk av bil. Effekten blir imidlertid vesentlig storre
nar et godt kollektivtilbud kombineres med reduserte parkeringsmuligheter. Dette er
vist 1 figur 6.10 der 8 og 12 avganger per time kombineres med reduserte
parkeringsmuligheter ved reisemalet.
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——— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 1/time

—— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 4/time

Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri  P-reisemal: Fri  Koll: 8/time

Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri  P-reisemal: Fri  Koll: 12/time
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Figur 6.9: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forutsetninger om tetthet,
parkeringsmuligheter og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.
Fokus: Kollektivtilbud — antall ayganger per time om morgenen. Reisemal 2 km fra sentrum.

——— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 1/time
—— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 4/time
Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal:Begrenset  Koll: 8/time
Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal:Begrenset  Koll: 12/time
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Fignr 6.10: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forntsetninger om fetthet,
parkeringsmuligheter og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.
Fokus: Kollektivtilbud kombinert med delvis redusert parkeringstilbud. Reisemal 2 km fra sentrum.

Figur 6.11 bekrefter at reduksjon i parkeringstilgang gir betydelig effekt. Diagrammet
fokuserer pa ulike kombinasjoner av redusert parkeringsmulighet (andre forhold -
bortsett fra lokal tetthet - er holdt konstant). Effekten pa bilbruken er storst nar det
er begrenset parkeringsmulighet ved bostedet. Redusert parkeringsmulighet bade ved
bostedet og ved reisemalet gir svart lav sannsynlighet for 4 bruke bil. Effektene blir
noe svakere dersom vi reduserer kollektivtilbudet fra 12 til 4 avganger per time (figur
0.12). Likevel er effektene betydelige.
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——— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri  P-reisemal: Fri  Koll: 12/time
- Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Begrenset P-reisemdl:Begrenset  Koll: 12/time
Bytetthet: 3,5/daa  P-bolig: Begrenset P-reisemdl: Fri  Koll: 12/time
Bytetthet: 3,5/daa  P-bolig: Fri  P-reisemal:Begrenset  Koll: 12/time
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Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal)

Figur 6.11: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forutsetninger om tetthet,
parkeringsmuligheter og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.
Fokus: V arierende parkeringstilbnd. Reisemal 2 km fra sentrum.

——— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 4/time

—— Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Begrenset  P-reisemal:Begrenset  Koll: 4/time
- Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Begrenset P-reisemal: Fri  Koll: 4/time
Bytetthet: 3,5/daa P-bolig: Fri P-reisemal:Begrenset  Koll: 4/time
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Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal)

Figur 6.12: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forntsetninger om tetthet,
parkeringsmuligheter og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.
Fokus: 1 arierende parkeringstilbud. Reisemal 2 km fra sentrum.

Dersom reisemalet ligger lengre vekk fra sentrum, oker sannsynligheten for bruk av
bil alt annet likt. Dette framgar av figur 6.13 der avstanden fra reisemalet til sentrum
er vist pa x-aksen. I diagrammet er det forutsatt bytetthet 3,5 bosatte per dekar som 1
Oslo tettsted. Det eneste som varierer er reisemalets avstand fra sentrum og tilgang
pa parkeringsplass. Diagrammet viser at redusert parkering pavirker bilbruken i hele
byen, men effekten avtar med okende avstand fra sentrum.
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——— Lokal tetthet: 1  P-bolig: Fri P-reisemal: Fri  Koll: 6/time
- Lokal tetthet: 1  P-bolig: Begrenset P-reisemal:Begrenset  Koll: 6/time

Lokal tetthet: 1 P-bolig: Begrenset P-reisemal: Fri  Koll: 6/time
Lokal tetthet: 1 P-bolig: Fri  P-reiseméal:Begrenset  Koll: 6/time
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Km til sentrum fra reisemalet

Figur 6.13: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forutsetninger om
tetthet, parkeringsmuligheter, kollektivtilbud og avstand til sentrum (fra reisemalet). Tettsteder med
minst 50 000 innbyggere. Prosent. Fokus: V arierende parkeringstilbnd. Bytetthet 3,5 bosatte per
dekar.

Det er viktig a huske at simuleringene er basert pa en forenklet modell. Hensikten
har vart a fokusere pa samspillet mellom parkeringstilgang, kollektivtilbud og lokal
tetthet. Dersom vi for eksempel hadde inkludert konsentrasjon av arbeidsplasser
rundt reisemalet som uavhengig variabel, ville det gitt utslag pa resultatene.

Samlet sett viser simuleringene at tett urban struktur (lokal tetthet) og begrenset
mulighet for parkering bidrar til lav bilbruk. Et godt kollektivtilbud gir en viss effekt,
men ser ikke ut til 4 vaere et sterkt nok virkemiddel alene. Derimot vil et hoyfrekvent
kollektivtilbud bidra til en vesentlig forsterkning av effekten av begrenset
parkeringsmulighet.

6.4 Parkeringsproblemer — mindre bilhold?

Vi har sett at det sxtlig er parkeringsproblemer ved boligen som gir lavere bilbruk.
Vir hypotese er at dette virker gjennom bilholdet. Det vil si at vi antar at det 1
boligomrader der det er vanskelig 4 finne parkeringsplass, vil det vere farre som
onsker 4 ha egen bil. Tabell 6.6 kan vare en bekreftelse pa hypotesen. Tabellen viser
resultatet av en regresjonsberegning med biltilgang som avhengig variabel (definert
som tilgang hele eller deler av dagen).
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Tabell 6.6: Sannsynlig tilgang pa bil etter ulike forutsetninger om tetthet, parkeringsmuligheter og
kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.

Uavhengige variabler B S.E. Wald df  Sig. Exp(B)
Bytetthet - bosatte/daa i tettstedet -0,15 0,03 23,08 1,00 0,00 0,86
Lokal tetthet (gulvareal/grunnareal) rundt bostedet -0,93 0,05 332,24 1,00 0,00 0,39
Begrenset P-mulighet rundt bosted -1,74 0,06 821,07 1,00 0,00 0,18
Kollektivavganger per time rundt bosted -0,05 0,01 102,42 1,00 0,00 0,95
Konstant 2,50 0,09 74491 1,00 0,00 12,21

Tabellen viser at tilgangen pa bil er lavere i boligomrader med parkeringsproblemer.
Hoy lokal tetthet virker apenbart pa samme mate. At biltilgangen avtar med okende
kollektivtilbud kan vare et uttrykk for at det er anses som mindre nedvendig 4 ha bil
nar kollektivtilbudet er godt.
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7 Velferdsseffekter

I dette kapitlet ser vi pa hvordan parkeringstilbudet ved bostedet berorer ulike
grupper 1 befolkningen. Vi undersoker om vanskelige parkeringsforhold kan pavirke
bilholdet og muligheten for bruk av bil og derigjennom gi redusert mobilitet,
begrense tilgangen til arbeidsmarkedet (mindre rekkevidde), redusere mulighet for a
gjennomfore ulike aktiviteter og oke reisetidene til viktige reisemal. Videre er vi
opptatt av om det er spesielle grupper av befolkningen som er stilt overfor disse
utfordringene.

7.1 Fordelingseffekter etter parkeringstilbud ved bolig

7.1.1 Parkering ved bolig og effekter pa bilhold og reisemgnster

Tabell 7.1 viser at det er sma forskjeller 1 gjennomsnittlig antall reiser til ulike formal
og gjennomsnittlig antall daglige minutter reise etter parkeringstilgang. Ut fra et slikt
perspektiv er det begrensede negative effekter av et parkeringstilbud ved boligen som
kan gjore det (noe) mindre attraktivt 4 bruke bil. Christiansen et al. (2015) har for
eksempel dokumentert at bosatte er 1 snitt villig til 4 ga 155 meter til parkerings-
plassen ved boligen. Bilbruken er ogsa hoyere blant dem som har bedre parkerings-
dekning, mens kollektivbruken og reiser til fots er hoyere blant dem som ikke har
egen plass pa tomt (utenfor gategrunn). Resultatet kan ogsd ha sammenheng med at
personer med et lavt bilhold er bosatt i omrader og i hus/leiligheter lokalisert slik at
det er et lavere behov for a ha tilgang til egen bil.
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Tabell 7.1. Gjennomsnittlig antall reiser og bilhold etter parkeringsmulighet ved bolig blant bosatte i
norske bykommuner.>?

Bilhold Har egen plass  Har egen plass, (men  Har ikke egen
pa tomt ikke pa tomt) plass

Eier ikke bil 11 17 62

Eier en bil 53 61 32

Eier minst to biler 36 22 6

Sum 100 100 100

Gjennomsnittlig antall reiser og gjennomsnittlig daglig minutter reise

Antall arbeidsreiser 0,72 0,75 0,75

Antall handlereiser 0,92 0,92 0,93

Antall omsorgsreiser 0,34 0,3 0,18

Antall fritidsreiser 0,65 0,64 0,71

Antall reiser med andre formal 0,17 0,17 0,18

Snitt antall daglige reiseminutter 76 75 75

Antall reiser som bilfarer 1,68 1,40 0,54

Antall reiser som bilpassasjer 0,29 0,25 0,17

Antall reiser med kollektiv 0,40 0,53 0,95

Antall reiser til fots 0,72 0,87 1,43

Antall reiser med sykkel 0,18 0,18 0,22
Sosialgkonomiske data

Andel med barn 40 37 19 (45)
Snitt personinntekt24 4,48 4,23 3,45 (4,51)
Snitt husholdningsinntekt2® 4,79 4,66 4,27 (4,49)

23 Tallene i parentes viser resultater blant dem som har bil, men ikke egen parkeringsplass.
24 Skala fra 1-8. 1 er under 100 000, mens verdi 8 er over 700 000.
25 Skala fra 1-6. 1 er under 200 000, mens 6 er over 1 000 000.
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7.1.2 Har egen parkeringsplass

Tabell 7.2 viser parkeringstilbudet ved boligen for personer som eier egen bil. I storst
grad er det enslige og de med lavere inntekt som ikke har egen parkeringsplass, men
de har ogsa i snitt et godt kollektivtilbud ved boligen. Tidligere har vi vist at det i
storst grad er bosatte i Oslo som eier bil uten 4 ha egen parkeringsplass. Resultatet
kan tolkes 1 lys av bide kommunenes parkeringsnormer og markedsprisen for
parkering. Mye av bebyggelsen 1 Oslo ble ferdigstilt for kommunen begynte a kreve
parkeringsplasser og at disse skulle anlegges utenfor gategrunn. Videre tilsier
kommunens parkeringsnormer at det ikke skal bygges like mange parkeringsplasser
for mindre leiligheter som ligger i sentrale omrader. Slike leiligheter kan i storre grad
bebos av sma hushold, yngre personer og studenter med lavere inntekt. Leiligheter
med parkeringsplass er i dag dyrere enn leiligheter uten parkering?¢. Hvis man vil leie
parkeringsplasser i sentrale deler av et storbyomrade har dette en hoy markedspris.

Tabell 7.2. Familietype, inntekt og kollektivtilbud etter parkeringstilbud ved bolig blant dem som
eter egen bil.,

Familietype Har parkeringsplass Har ikke parkeringsplass Totalt
Enslig 87 13 100
Par uten barn 93 7 100
Yngste barn <7 ar 93 7 100
Yngste barn 7-12 ar 96 4 100
Yngste barn 13-17 ar 95 5 100
Inntekt

Under 200 000 79 21 100
200 000 — 399 999 90 10 100
400 000 — 599 999 90 10 100
600 000 — 799 999 91 9 100
800 000 — 999 999 94 6 100
1 million og over 94 6 100

Kollektivtilbud2?

Sveert godt 89 11 100
Godt 96 4 100
Middels 97 3 100
Darlig 96 4 100
Sveert darlig 98 2 100

26 Den okte prisen kan derfor gjenspeile markedsverdien av parkeringsplassen.

27 Svart god tilgang er lik minst fire avganger pr. time og under 1 km til holdeplassen. God filgang et lik 2-
3 avganger pr. time og under 1 km til holdeplassen, eller minst 4 avganger pr. time og 1-1,5 km til
holdeplassen. Middels god tilgang er lik 1 avgang pr. time og under 1 km til holdeplass, eller 2-3avganger
pr. time og 1-1,5 km til holdeplassen. Darlig tilgang er lik avgang hver annen time eller sjeldnere og
under 1 km til holdeplass, eller 1 avgang pr. time og 1-1,5 km til holdeplassen. Svert dirlig eller ikke noen
tilgang til kollektivtransport er lik ikke noe kollektivtilbud innen 1,5 km fra boligen eller avganger
sjeldnere enn hver annen time og 1-1,5 km til holdeplassen.
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7.2 Fordelingseffekter etter parkeringstilbud ved arbeid

7.2.1 Parkering ved arbeid og effekter pa bilhold og antall reiser

Restriktive parkeringsnormer skal gi faerre parkeringsplasser ved arbeidsplassen. Det
kan virke negativt pa velferden for dem som berores av at det er fa plasser eller at
plassene er avgiftsbelagt. Det kan for eksempel tenkes at en foretar ferre reiser til
ulike formal fordi det i snitt tar lengre tid 4 reise til arbeid uten bil slik at samlet,
daglig reisetid oker.

Tabell 7.3 viser at det kun er sma forskjeller bade 1 gjennomsnittlig antall reiser og
gjennomsnittlig reisetid etter parkeringsmulighet ved arbeidsplassen. Det kan finnes
flere forklaringer pa et slikt resultat. Blant annet kan ansatte tilpasse seg et begrenset
parkeringstilbud ved at de tar hensyn til arbeidsreisen bade nar det gjelder valg av
bosted og arbeidssted. Det kan ogsa hende at kollektivtilbudet og alternativene til bil
1 snitt er sa gode at det innebarer at forskjellene 1 reisetid blir sma.

Tabell 7.3. G{mnommz'z‘ﬂzg antall reiser etter gar/éeﬂﬂgymu/zg/aez‘ ved arbeid.

Gjennomsnittlig antall reiser og antall Ikke parkerings- Avgift Lett & finne

minutter daglig reise mulighet eller plass
begrenset plasser

Antall arbeidsreiser 1,04 0,96 1,03
Antall handlereiser 0,84 0,88 0,87
Antall omsorgsreiser 0,36 0,41 0,41
Antall fritidsreiser 0,63 0,65 0,62
Antall reiser med andre formal 0,15 0,16 0,16
Snitt antall daglig minutter reise 84 88 82
Antall reiser som bilfarer 1,36 1,62 2,07
Antall reiser som bilpassasjer 0,25 0,22 0,22
Antall reiser med kollektiv 0,66 0,48 0,36
Antall reiser til fots 0,94 0,84 0,66
Antall reiser med sykkel 0,21 0,26 0,18
Sosialgkonomiske data

Andel med barn 41 41 44
Snitt personinntekt28 0,22 5,68 549
Snitt husholdningsinntekt29 4,57 4,78 4,70

7.2.2 Har (ikke) parkeringstilbud ved arbeid

Kommunens parkeringsnormer (maksimum eller minimum) bestemmer hvor mange
parkeringsplasser som henholdsvis tillates eller kreves. Det tradisjonelle prinsippet
for byenes parkeringsnormer er at de differensierer antall parkeringsplasser etter
naring. For eksempel tillattes det gjerne flere parkeringsplasser nar det gjelder
industriutbygging sammenlignet med kontorer. Det kan virke inn pa resultatene hvis

28 Skala fra 1-8. 1 er under 100 000, mens verdi 8 er over 700 000.
29 Skala fra 1-6. 1 er under 200 000, mens 6 er over 1 000 000.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 67
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkeringstilbnd ved bolig og arbeidsplass. Fordelingseffekter og effekter pa bilbruk og bilhold i byer og bydeler

det for eksempel i snitt er hoyere lonninger 1 naringer med enn annen parkerings-
norm.

Tabell 7.4 viser at det er sma forskjeller i parkeringstilgang ved arbeidsstedet etter
husholdsstruktur. I storst grad er det enslige personer og de som tjener under

200 000 kroner som oppgir at de ikke har egen parkeringsplass ved arbeid. Men de
har ogsa i storre grad et svert godt kollektivtilbud ved boligen. Dette er relevant fordi
vi har tidligere vist at det i hovedsak er ansatte i sentrumsomradene som ikke kan
parkere ved arbeid. Det betyr at de trolig har et godt kollektivtilbud pa arbeids-
reisene. Det er ingen forskjeller mellom hushold som har over 200 000 i inntekt.
Tabellen viser ogsa at bilandelen til arbeid varierer etter familietype, inntekt og
kollektivtilbud?".

Tabell 7.4. Familietype, inntekt og kollektivtilbud etter om det er parkeringsmulighet ved arbeid.
Familietype Har Har ikke Totalt Bilandel Bilandel

parkerings-  parkerings- (har p- (ikke p-
S S plass) plass)

Enslig
Par uten barn 75 25 100 52 18
Yngste barn <7 ar 74 26 100 60 16
Yngste barn 7-12 ar 76 24 100 58 20
Yngste barn 13-17 ar 78 22 100 63 18
Inntekt
Under 200 000 64 37 101 35 -
200 000 — 399 999 77 24 101 37 12
400 000 — 599 999 74 26 100 50 17
600 000 — 799 999 76 24 100 57 10
800 000 — 999 999 74 26 100 56 19
1 million og over 76 25 101 58 20
Kollektivtilbud
Sveert godt 70 30 100 41 11
Godt 76 24 100 60 24
Middels 81 19 100 64 27
Darlig 78 22 100 77 29
Sveert darlig 77 23 100 - -

30 Vi har gjort tilsvarende analyser etter hvorvidt parkeringstilbudet er begrenset ved arbeid og om det
er avgift. Det er samme tendens som i tabell 7.4.
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7.3 Oppsummering

Kommunene har tradisjonelt differensiert parkeringsnormene etter nering og
bedriftens lokalisering. Nar en parkeringsplass forst er opparbeidet av en privat aktor,
har kommunen svzart begrensede muligheter til a pavirke antallet parkeringsplasser
eller bruken av dem. Det betyr at det ikke vil berore allerede etablerte
parkeringsplasser om kommunen senere vedtar mer restriktive normer for
arbeidsplasser. Fordelingseffektene blir derfor sma. Derimot vil nye arbeidsplasser bli
berort av strengere maksimumsnormer. Dagens normene kan skape incentiver for a
lokalisere seg utenfor sentrum eller knutepunkter dersom en bedrift verdsetter tilgang
til et stort antall parkeringsplasser. Strengere parkeringsnormer kan derfor pavirke
lokaliseringsvalg fordi det gir incentiver for a lokalisere seg i omrader med god
kollektivtilgjengelighet. I slike tilfeller vil da ogsa velferdsvirkningene kunne bli
mindre fordi de ansatte i hovedsak vil ha gode alternativer til bil.

Det har ogsa vart diskutert om parkering ved arbeidstedet skal skattlegges.
Bakgrunnen er blant annet at gratis parkering i utgangspunktet er 4 anse som en
skattepliktig naturalytelse. Det har vart mange praktiske utfordringer for a fa
gjennomfort dette. Blant annet er det vanskelig 4 vurdere hva en parkeringsplass er
verdt og det er vanskelig a kontrollere hvilke ansatte som benytter plassen.
Stoltenberg I1-regjeringen sendte derfor et lovforslag pa horing som kunne gi
kommunen rett til 4 palegge bedrifter a avgiftsbelegge parkeringen som tilbys. Et slikt
virkemiddel ville trolig bidratt til okte kostnader for arbeidstakere, men ogsa, som
denne rapporten viser, mindre bilbruk. Velferdseffektene ville 1 stor grad vert
avhengig av storrelse pa avgiften.

Ved boligen kan heller ikke kommunen pavirke antallet parkeringsplasser nar de forst
er etablert. Det er kun ved ny boligbygging de kan pavirke antallet parkeringsplasser.
Parkeringspolitikken i norske kommuner bygger i hovedsak pa et prinsipp som skal
sikre at det etableres et antall plasser som er tilstrekkelig til a dekke ettersporselen
(Hanssen et al. 2014). Derimot medforer det en utfordring hvis kommunen krever at
det bygges for mange parkeringsplasser. Det kan gjore at utbyggingskostnadene oker
og at boligene blir dyrere. Det gjelder ogsa for dem som ikke har bil. Christiansen et
al. (2013) har tidligere pekt pa at utbyggere mener at Oslo kommune krever for
mange parkeringsplasser for de minste leilighetene 1 byens sentrale omrader. Pa den
annen side kan det ogsa medfere uheldige effekter hvis det etableres for fa plasser. 1
ytterste konsekvens vil det forst og fremst vaere en utfordring for utbyggere som ikke
far solgt leiligheter uten parkeringsplass. Hvis det bygges for fa plasser, kan prisen for
en parkeringsplass bli hoy, noe som igjen vil pavirke folks valg av bosted.

I flere omrader er bosatte avhengig av a kunne benytte seg parkeringsmuligheter pa
gategrunn fordi de mangler eget parkeringstilbud knyttet til boligen. Flere kommuner
har da innfert boligsoneparkering. Tiltaket kan ha flere formal. For eksempel skal det
bedre parkeringsforholdene og bomiljoet ved at fremmedparkering reduseres.
Tiltaket sikrer dermed de bosatte et bedre parkeringstilbud.
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En kommune kan ogsa redusere antallet parkeringsplasser pa gategrunn. Det er
kanskje mest aktuelt der arealet har hoy alternativ nytte. Kommunen kan enske at
gatearealet 1 stedet skal brukes til kollektivfelt, sykkelvei eller areal til 4 skape et bedre
miljo utenfor lokale kaféer og butikkers. Den negative effekten vil i stor grad vaere
betinget av parkeringstilbudet og tiltak i neromradet. Etablering av parkeringshus
(kommunale) i et omrade kan sikre at bosatte far egen parkeringsplass, men ikke
nodvendigvis 1 ner tilknytning til boligen.
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8 Konklusjon

Alle bilturer starter og ender pa en parkeringsplass. Informasjon om parkerings-
tilbudet bade ved startsted og malpunkt for en reise kan derfor analyseres med sikte
pa a belyse en lang rekke problemstillinger. Dette kan vare parkeringens betydning
for valg av transportmiddel for arbeidsreiser, effekter av tilgang til parkering ved
bolig eller parkeringstilbudets effekter pa innkjopsreiser. Det har i den forbindelse
vert en rekke studier som viser at parkering kan pavirke transportmiddelvalget til
arbeid. Derimot finnes det overraskende lite forskning, bade nasjonalt og
internasjonalt, av hvordan effekten av parkeringstilbudet varierer i ulike bystrukturer.
Inci (2015) har papekt at en overveldende del av parkeringslitteraturen behandler
sporsmal som er tilknyttet parkering ved endepunktet - enten det er ved arbeid, 1
byenes sentrumsomrader eller ved kjopesentre. Dette til tross for at de fleste bilturer
starter med bil parkert ner boligen. Det er derfor lite kunnskap om hvordan
parkeringstilbudet ved boligen kan pavirke bade bilhold, bilbruk og reisemonster.

I denne rapporten har vi belyst hvordan samspillet mellom parkeringstilbudet ved
boligen og arbeidsplassen kan pavirke transportmiddelvalg og bilhold, samt kartlagt
hvordan husholdninger og individer tilpasser seg ulike parkeringstilbud. Dette er
temaer som er sveart relevante som grunnlag for utforming av parkeringspolitikken
pa regionalt og lokalt niva.

Datamaterialet og analysene setter begrensinger for hvor klare konklusjonene 1 dette
prosjektet kan bli. For noen tema har vi bare delvis berort mulige sammenhenger
mens vi for andre tema har gatt mer i dybden for a studere mekanismene som ligger
bak. Vi mener dette har vert en hensiktsmessig fremgangsmate fordi det er fa studier
som har tatt opp en sa bred tilnarming til temaet. Videre studier bor gjores med sikte
pa mer grundige analyser av flere av de sammenhengene som vi har beskrevet eller
pekt pa 1 denne rapporten.

8.1 Parkering ved arbeid

Det er en rekke konklusjoner og funn som fortjener oppmerksomhet. Et forste
poeng er at det er svart effektivt 4 begrense antall parkeringsplasser (tilbudet) ved
arbeidsstedet. Bilandelen blir nesten halvert hvis det er vanskelig a parkere
sammenlignet med tilfeller hvor det er lett 4 parkere. Bilbruken blir naturlig nok
ytterligere redusert hvis det ikke er mulig 4 parkere ved arbeidsstedet i det hele tatt.
Dette betyr at nar kommunene etter hvert innforer stadig strengere maksimumskrav
vil det bidra til 4 redusere bilbruk til arbeidet. Strengere maksimumsnormer gjor det
vanskeligere parkere, men fratar som regel ikke de ansatte muligheten til 4 parkere.
Gjensidige Forsikring, som nylig flyttet til Bjorvika, har fa plasser, men har et system
som gjor det mulig 4 reservere plass pa dager en har behov for a kjore. Strengere
maksimumsnormer kan stimulere arbeidsgivere til 4 ikke ha et forstemann-til-mella
system. I og med at de fleste arbeidsreiser foretas pa tider der det er minst ledig
kapasitet 1 veisystemet, kan dette ogsa ha betydning for fremtidige veiinvesteringer.
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Om arbeidsgiver innforer en parkeringsavgift vil ogsa dette pavirke ettersporselen,
men ikke sa mye som om antallet plasser reduseres3!.

Effekten av parkeringstilbudet ved arbeid varierer etter bystorrelsen. Bilandelen er
lavest i de store byene, og da spesielt i Oslo. Begrensinger i parkeringstilbudet, enten
1 form av fa plasser eller avgift, bidrar til 4 redusere bilbruken bade i de store og
mindre bykommunene. Effekten av parkering er ogsa betinget av hvor lang
arbeidsreisen er. Det spiller liten rolle om det er avgift eller fa plasser hvis en har to
kilometer eller kortere vei til arbeid. Sa lenge det er begrensninger i parkeringstilbudet
— s er bilandelen lav. For de lengre reisene er det derimot av storre betydning hvilket
parkeringstilbud som blir tilbudt.

Flertallet av de arbeidsreisende har et godt parkeringstilbud ved arbeidsplassen. Det
betyr at det er lett 4 finne ledig plass og at den er gratis. De som arbeider i Oslo har i
snitt det darligste parkeringstilbudet — etterfulgt av de som arbeider i Trondheim og
Bergen. Avgiftsparkering ved arbeid er lite utbredt. Det er relevant i forbindelse med
det politiske sporsmalet om hvorvidt gratis parkering ved arbeid skal skattlegges eller
om man eventuelt kan gi kommunene mulighet til 4 kreve at private plasser blir
avgiftsbelagt. Denne rapporten har spesielt to konklusjoner som er relevant i en slik
diskusjon. Siden flertallet har gratis parkering kan det argumenteres for at effekten av
en moderat avgift vil vare storre. Det er slik sett et virkemiddel som vil direkte
pavirke transportmate til arbeid, men denne rapporten har vist at det ogsa er viktig
hvordan arbeidsgiver organiserer en avgiftsordning. Bilandelen er betydelig hoyere
for de ansatte som kan betale manedsvis enn for dem som ma betale per dag eller per
time. Det har derfor mindre effekt om arbeidstakeren far betale et fast belop per
maned. De fleste som betaler har en slik ordning.

Bade okonomiske og adferdsokonomiske argumenter kan benyttes for a forklare en
slik tendens. For det forste kan det ha sammenheng med at manedsparkering ikke gir
incentiver for a foreta farre bilturer nar en forst har betalt for parkering i en maned.
Parkeringskostnaden per tur blir i stedet lavere med flere bilturer nar den betales
manedlig. For det andre kan det ha sammenheng med at kostnaden per dag gjerne
blir lavere sammenlignet med om arbeidstakeren ma betale 4 betale daglig.
Parkeringskostnaden per mined ma vare pa ca. 500 kroner hvis det skal tilsvare en
daglig avgift pa 25 kroner. For det tredje kan det ha sammenheng med
betalingsmaten. Det kan for eksempel tenkes at effekten av avgift blir mindre hvis
avgiften automatisk trekkes fra lonnen. Avgiften blir da mindre synlig og felgelig har
den mindre effekt. Regresjonsanalysene viser dessuten tydelig at hoy bymessighet,
vanskelige parkeringsforhold og god kollektivtilbud reduserer bade bilbruk og
bilhold.

Denne kartleggingen har vist at avgiftsnivaet generelt sett er lavt blant dem som har
avgift pa arbeid. Slikt sett utgjor ikke avgift, for flertallet, en uforholdsmessig stort
inntog 1 husholdsekonomien. En daglig avgift pa 25 kroner bidra til en arlig kostnad
pa droyt 6000 kroner arlig. Et restriktivt parkeringstilbud ved arbeidsplassen har 1
liten grad negative velferdseffekter blant dem som har fa plasser tilgjengelig eller at
plassene er avgiftsbelagt.

31 Det har ogsi sammenheng med at det ma veere et veldig hoyt avgiftsniva for 4 fa like stor effekt
som det 4 fjerne antall tilgjengelige parkeringsplasser.
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8.2 Parkering ved boligen

Flertallet svarer at de har et godt parkeringstilbud ved boligen. Det betyr at
kommunenes parkeringsnormer har bidratt til en utvikling som sikrer at det er
parkeringsmuligheter ved boligen®. Denne rapporten har kartlagt noe som har vart
lite undersokt. Nemlig hvordan avstanden til parkeringsplassen og hvorvidt man har
egen parkeringsplass pavirker sannsynligheten for 4 bruke og eie bil. De fa studiene
som omhandler parkeringstilgjengelighetens effekter pa bilhold har kun behandlet
dette indirekte ved a analysere om de bosatte parkerer pa eller utenfor gate. Vare
resultater tyder pa at okte avstander mellom bolig og parkering, samt det 4 ikke ha
egen parkeringsplass pavirker bilbruken og bilholdet.

Resultatene er interessante i lys av at kommunene har flere muligheter for 4 bruke
avstand (og pris) som et virkemiddel for a styre bilbruken. Stavanger kommune har
en retningslinje 1 kommuneplanen som sier at avstanden til parkeringsplassen fra
boligen skal vare minst like lang som avstanden til narmeste kollektivholdeplass.
Denne rapporten tyder pa at dette kan redusere sannsynligheten for at bilen blir
brukt.

For mange bosatte fremstar parkering ved boligen som gratis enten de parkerer pa
gaten eller har parkeringsplass integrert i boligens kostnader. @Qkte avstander mellom
bolig og parkeringsplass bidrar ikke til a hindre at bilen kan brukes, men det virker pa
incentivene for a bruke bil fordi samlet reisetid oker. Konkurranseforholdet mot
andre transportmater bedres.

I storst grad er det enslige og de med lavere inntekt som ikke har egen parkerings-
plass, men de har ogsa 1 snitt et godt kollektivtilbud ved boligen. I storst grad er det
bosatte i Oslo som eier bil uten 4 ha egen parkeringsplass. Resultatet kan tolkes 1 lys
av bade kommunenes parkeringsnormer som tilsier at det skal bygges farre
parkeringsplasser for mindre leiligheter i sentrale strok, samt at markedsprisen for
parkering er hoy.

8.3 Auvslutning

Samlet sett viser analysene at tett urban struktur (lokal tetthet) og begrenset mulighet
for parkering bidrar til lav bilbruk. Et godt kollektivtilbud gir en viss effekt, men ser
ikke ut til 4 vaere et sterkt nok virkemiddel alene. Derimot vil et hoyfrekvent
kollektivtilbud bidra til en vesentlig forsterkning av effekten av begrenset parkerings-
mulighet. Effekten pa bilbruken er storst nar det er begrenset parkeringsmulighet ved
bostedet. Redusert parkeringsmulighet bade ved bostedet og ved reisemalet gir svaert
lav sannsynlighet for 4 bruke bil.

Velferdsperspektivet er ogsa av betydning. Avgiftsparkering ved boligen kan bidra til
ytterligere kostnader for husholdet, samt at et redusert parkeringstilbud ved arbeid
kan fore til uforholdsmessig lang reisetid til og fra arbeidet. Det kan i sin tur gjore at
en far mindre tid til andre aktiviteter. Denne kartleggingen har vist at avgiftsnivaet
generelt sett er lavt blant dem som har avgift pa parkering ved arbeid. Slikt sett utgjor
ikke avgift, for flertallet, et uforholdsmessig stort innhogg i husholdningens
okonomien.

321 flere av byene har det vart fort en parkeringspolitikk for boliger som har krevd at det bygges flere
plasser enn hva bilholdet trolig tilsier.
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Denne rapporten viser at et restriktivt eller begrenset parkeringstilbud ved bolig eller
arbeidsplass har liten betydning bade for antall reiser til ulike formal og samlet
reisetid. Parkeringstilbudet virker i stedet inn pa hvordan vi reiser?. Det kan ha
sammenheng med at folk har tilpasset seg en situasjon som setter begrensinger pa
bilbruken enten det gjelder valg av arbeidssted eller bolig. Dette ma vi ta hensyn til i
en vurdering av hvorvidt resultatene kan generaliseres. Det kan for eksempel tenkes
at en mer restriktiv parkeringsmulighet vil ha storst effekt pa kort sikt. Pa lengre sikt
kan man tilpasse seg endrede rammevilkar.

33 Det kan ogsi argumenteres for at det kan pavirke rekkevidden eller lengden pa reisene.
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