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Biltrafikken skaper ke- og miljeproblemer i mange norske by- og
tettstedsomrader. En malrettet bruk av parkeringsregulering kan
veere et viktig ledd i en samordnet areal- og transportplanlegging
pé lokalt niva. Samferdselsdepartementet, Miljgverndepartementet
og Kommunal- og arbeidsdepartementet har pa denne bakgrunn
gitt Transportgkonomisk institutt {T@I) i oppdrag & utarbeide et
hefte om parkeringspolitikk i byer og tettsteder.

Heftet har som formal &:

© Presentere sammenhenger mellom parkeringsregulering og
sentrale mal i den lokale areal-, transport- og miljepolitikken
(kapittel 2}.

© Klargjere hvilke muligheter plan- og bygningsloven gir for a
integrere parkeringsregulering i samordnete strategier for &
redusere transport- og miljgproblemer i byene (kapittel 3).

€ Beskrive konkrete tiltak som kan brukes for & styre antallet
parkeringsplasser og pavirke bruken av plassene (kapittel 4).

Innledningsvis (kapittel 1) beskrives bakgrunnen for heftet, viktige
begreper samt sentrale aktorer i areal- og transportplanleggingen
og 1 arbeidet med parkeringsregulering. Heftet inneholder ogsa en
kort beskrivelse av parkeringssituasjonen i tre typiske norske
byomrader: Arendal, Kristiansand og Tromsg (kapittel 5) samt en
fyldig referanseliste med utdypende litteratur (kapittel 6). Heftet
gar ikke inn pd detaljutforming og drift av parkeringsanlegg.

Heftet er skrevet av siv ing Jan Usterud Hanssen, som har veert
prosjektleder for arbeidet ved T@I. Cand sociol Ingunn Stangeby,
avdelingsleder Marika Kolbenstvedt og forskningsleder Tor
Lerstang har bidratt i ulike faser av arbeidet. Avdelingssekreteer
Jannicke Eble har veert ansvarlig for tekstbehandlingen.

Representanter for oppdragsgiverne har fulgt arbeidet og har
bidratt med kommentarer, spesielt til heftets framstilling av
gjeldende lov- og regelverk.

Oslo, februar 1997
TRANSPORTYKONOMISK INSTITUTT

Knut Ostmoe Marika Kolbenstvedt
instituttsjef avdelingsleder
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1.1 BAKGRUNN

Biltrafikken skaper koer og en rekke
ulike miljebelastninger, seerlig i byer
og tettsteder. Sty og utslipp av helse-
farlige stoffer kan gi helseskader og
bidra til redusert livskvalitet. Den gkte
bilbruken har fort til at store arealer i
byer og tettsteder er avsatt til veger og
parkering, arealer som kan ha stor ver-
di ved alternativ bruk. Trafikkarealer
kan skape barrierer og har dessuten
ofte en uheldig visuell virkning p& mil-
joet.

@ Bilen er samtidig det transportmid-
del som gir enkeltpersoner storst flek-
sibilitet og muligheter for & reise nar
og hvor de vil. For & begrense trans-
port- og miljeproblemene i byer og
tettsteder, er det blant annet nedven-
dig & finne effektive virkemidler for &
regulere folks bruk av bil.

® Sentrale myndigheter i Norge har i
flere sammenhenger pekt pé parkering
som ett av flere virkemidler for a regu-
lere biltrafikken i sterkt trafikkerte by-
omrader. Helt fra Norsk vegplan II
(NOU 1977:40) og St meld nr 9 {1978-

P e OO RSO SO GOSOESEN RSSO0 SePSPEEPERADeB0AScBABRRARREASESRRERERD

79) Om trafikk og bymilje, og fram til
nyere vegplan- og samferdselsmelding-
er, er det papekt at parkering kan vaere
ett av de viktigste virkemidler lokale
myndigheter har for & dempe trafik-
ken og dermed pavirke ke- og milje-
situasjonen i vare byomréader (St meld
nr 34 (1992-93) Norsk veg- og veg-
trafikkplan 1994-97, St meld nr 32
(1995-96) Om grunnlaget for samferd-
selspolitikken).

© Virkemiddelutvalget (NOU 1995:4
Virkemidler 1 miljepolitikken) mener
parkeringsregulering peker seg ut som
et interessant miljepolitisk virkemid-
del. Utvalget peker pa at parkering
teoretisk sett ber prises ut fra margi-
nale, samfunnsgkonomiske kostnader
ved a tilby en ekstra plass.

@ ] perioden 1989-91 ble det utarbei-
det samordnete areal- og transport-
planer for vare ti sterste byomrader
(TP10-planene). I de fleste planene ble
parkering behandlet 1 analysefasen
som et virkemiddel for & kunne styre
bilbruken for & styrke sentrums rolle.
I praksis har imidlertid parkerings-
politikken i liten grad blitt brukt som
trafikkstyrende  virkemiddel (T@I
1993). Dette er noe av bakgrunnen for
dette heftet.

Utfordringen ved parkeringsregulering ligger | & finne en god balanse mellom ulike hensyn.



BY Antall inn- Antall offen- | Antall Samlet Andel pri-
(Totalt antall | byggere i tlig eide p- privat eide antall vate plasser
innbyggere) | sentrum plassert p-plasser? p-plasser (%)
Bergen 18 038 3438 4 480 7918 S
(187 382)

Kristansand | ca 20 000 5296 3121 8417 37
(54 267)

Oslo 86 767 19 269 35 819 55 087 65
(682 679)

Sandnes ikke angitt 1880 3 450 5330 65
(32 616)

Tromso 1215 1516 2500 4015 62
(41 651) }

1 Omfatter offentlig eide plasser pé gate, plass, gardsrom eller i p-anlegg.
2 Omfatter privat eide p-plasser pa plass, gardsrom eller i p-anlegg.

1.2 PARKERINGSREGULERING
SOM LOKALT VIRKEMIDDEL
Parkeringsregulering er et lokalt virke-
middel og et viktig element i en lokal
transport-, areal- og miljepolitikk.

@ Bruk av bil gjor det ngdvendig med
parkering bdde der reisen starter og
der den ender. Bevisst bruk av parke-
ring som virkemiddel i en samordnet
areal- og transportplanlegging kan der-
med pavirke folks reisevaner, béde
valg av transportmiddel, antall turer
og hvor turene gar. Parkeringstilbudets
omfang, pris og lokalisering har derfor
stor betydning for miljg- og trafikkpro-
blemer i den enkelte kommune.

@ Parkeringsregulering er en felles-
betegnelse pa en rekke ulike tiltak av
restriktiv eller tilretteleggende karak-
ter, som kan brukes alene eller i sam-
spill med andre virkemidler for & redu-
sere transport- og miljgproblemene.

® Med hjelp av parkeringsregulering
kan en blant annet bidra til &:

- Redusere trafikken/bilbruken i en
gate, et nabolag, en bydel eller i et
helt byomrade og dermed reduse-
re ko- og miljoproblemer i det
regulerte omradet.
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- Bedre trafikksikkerheten pa
enkeltstrekninger.

- Stimulere til gkt bruk av kollek-
tive transportmidler.

- Gjere et omrade eller visse funk-
sjoner bedre tilgjengelig eller
sikre tilgjengelighet for bestemte
grupper.

- Legge til rette for et mer rasjonelt
vedlikehold av gatenettet og sikre
bedre plass til beplantning og
arealer til gang- og sykkelveger
mv.

@ Parkeringsregulering har imidlertid
ogsé visse begrensninger. Tiltaket péa-
virker bare bilreiser med malpunkt i
det regulerte omradet. Parkeringstiltak
ma derfor ses i sammenheng med til-
tak pa de ovrige deler av transport-
systemet og kapasitetsbegrensninger
pa vegnettet.

@ Utfordringen ved bruk av
parkeringsregulering vil seerlig ligge i &
finne en god balanse mellom ulike
hensyn. Behov for kollektiv- og bil-
tilgiengelighet, arealforbruk (til par-
kering) og ke- og miljeproblemer ma
veies mot hverandre.

Tabell 1.1: Oversikt over
parkeringstilbudet for-
delt pa offentlige og
private plasser i en del
norske byer,

(Kilde: Stenstadvold og

Hanssen 1993)



Noen sentrale begreper i heftet:

Parkering:
Enhver hensetting av kjgretoy, selv om
toreren ikke forlater det. Unntatt er
kortest mulig stans for av- eller pa-
stigning eller av- eller palessing
(trafikkreglene §1).

Veg:
Med veg forstas i denne lov gate og
plass, herunder opplagsplass, parke-
ringsplass, holdeplass, bru, ferjekai eller
annen kai som star i umiddelbar forbin-
delse med veg (vegtrafikkloven §2).

Gategrunn:
Brukes i stedet for veg fordi begrepet i
storre grad forbindes med bymessige
strok eller tettbebyggelse.

Frikjgpsordning:
Ordning der en uthygger etter avtale
kan innbetale et fast belap til kommu-
nen i stedet for 4 anlegge det antall
parkeringsplasser som kreves. Forut-
setningen er da at kommunen tar an-
svaret for & bruke belapet til 4 finansie-
re utbygging av parkeringsaniegg i om-
radet (plan- og bygningsloven §69 nr 4).

Parkeringssoner, f eks boligsoneparkering:
Et naermere avgrenset geografisk omra-
de, der det er gitt sasrlige bestemmelser
mht hvem som kan parkere innenfor
omrédet (parkeringsforskriftene, skilt-
forskriftene).

Parkeringsettersporsel:
Alle gnsker om & parkere i et omrade,
uansett tid p& degnet.

Parkeringsbhehov:
Det antall parkeringsplasser som er
nedvendig for at tjenester og virksom-
heter i et omrade skal kunne fungere
tilfredsstillende. Den faktiske etterspor-
sel etter parkering kan veere sterre enn
dette.

Parkeringstilbud:
De private og offentlige parkerings-
plasser i et omrade som tilbys dem som
etterspaor.
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@ En annen utfordring ligger i det for-
hold at mange parkeringsplasser i by-
omrédene er private. I mange norske
byer ligger andelen private plasser pa
rundt 60 prosent (Stenstadvold og
Hanssen 1993). En hey andel private
parkeringsplasser representerer en
betydelig begrensning av lokale myn-
digheters muligheter til en effektiv
styring av parkeringspolitikken.

@ En ma ogsa handtere interkommu-
nal konkurranse i tilknytning til eta-
blering av neeringsvirksomhet og han-
delssentra. Regionalt samarbeid vil
ofte veere en forutsetning for & kunne
utarbeide strategier for arealbruk og
byutvikling og for parkeringsregule-
ring i spesielt problematiske omrader.

1.3 VIKTIGE AKT@RER
Fylkeskommunene og kommunene har
myndighet til 4 vedta planer og inn-
passe parkering i ulike plantyper etter
plan- og bygningsloven. Ut fra dagens
ansvarsfordeling er det seerlig kommu-
nene som star sentralt i planleggingen.
Gjennomfering, handheving og opp-
felging av de ulike planene krever ogsa
virkemidler og tiltak med hjemmel i
vegtrafikklovgivningen. Kommunen
vil i mange tilfelle veere den viktigste
aktoren nar det gjelder handheving av
parkeringsforskriftene. ~ Kommunen
kan etter sgknad overta handhevings-
funksjonen fra politiet, jfr parkerings-
forskriftene §18.

© Statlige myndigheter gir rammer for
hva fylkeskommunale og kommunale
myndigheter kan gjore gjennom lov-
verket.

® Samferdselsdepartementet har dele-
gert mye av ansvaret for den daglige
forvaltningen av veg- og vegtrafikklov-
givningen til Vegdirektoratet. Prakti-
seringen av gjeldende regelverk er i
stor grad delegert/overfert til kommu-
nalt og fylkeskommunalt niva og til
politiet.

@ Miljoverndepartementet og Kommu-
nal- og arbeidsdepartementet har ansva-
ret pa sentralt niva for plan- og byg-
ningsloven. Miljgverndepartementet



har ansvaret for lovens plandel og
Kommunal- og arbeidsdepartementet
for lovens bygningsdel.

@ Statens vegkontor i fylkene og politiet
er viktige akterer bade i planleggingen
og gjennomferingen av parkeringsre-
gulering. Blant annet gjelder dette
skiltmyndighet, avkjerselsforhold fra
riks- og fylkesveger samt overvaking
og héndheving av parkeringsbestem-
melsene.

@ Politiet eller kommunene kan ilegge
gebyr for parkering med hjemmel i
parkeringsforskriftene §14. §14 hjem-
ler gebyr for stans eller parkering i
strid med vegtrafikkloven §3, trafikk-
reglene §17, skiltforskriftene, parke-
ringsforskriftene og bestemmelser gitt
i medhold av vegtrafikkloven §§4 og 9.
Kommunen kan ilegge tilleggsavgift
etter parkeringsforskriftene §13.
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@ Bade vegkontor, kommuner og politi
kan ha skiltmyndighet. Hvem som har
skiltmyndigheten varierer med veg- og
skilttype.

@ Private akterer, som enkeltpersoner,
bedrifter, interessegrupper, naerings-

livsorganisasjoner,  strgksforeninger,
bilorganisasjoner, varetransporterer,
kollektivselskaper, parkeringsselska-

per o, er aktuelle & trekke inn i arbei-
det med planer og gjennomfering pa
regionalt/lokalt niva. Private og offent-
lige grunneiere som star bak tilrette-
legging av parkering pd egen grunn er
ogsa en viktig gruppe akterer.

Det er nedvendig
a fa til et samspill
mellom mennesker

og biler.



2.1 ULIKE MALSETTINGER FOR
PARKERINGSREGULERING

Den kommunale parkeringspolitikken
kan vaere basert pd en rekke forskjel-
lige malsettinger. En undersgkelse av
den lokale parkeringspolitikken i 21
norske byomréder i 1993 viste at kom-
munene anser parkering som et viktig
virkemiddel for en rekke ulike
politikkomrader/mélsettinger (Stenstad-
vold og Hanssen 1993).

® Kommunen kan f eks enske &:

- Styrke sentrumshandelen og ke
tilgjengeligheten til sentrum.

- Utvikle bymiljoet i bestemte
omrader gjennom & redusere
trafikkmengden.

- Begrense bilbruk og stimulere til
okt bruk av sykkel og kollektiv-
trafikk.

- Bedre framkommeligheten for
bil- og kollektivtrafikk.

- Begrense trafikken visse tider pa
degnet for 4 unngé rushtrafiki.

- Legge til rette for bilbruk visse
steder eller for visse typer kjore-
tayer.

- Bedre trafikksikkerheten.

® Det viktigste malet for mange kom-
muner har veert a styrke sentrumshan-
delen. Miljghensyn kan inngé i flere
av de nevnte mél, og er etter hvert
blitt et viktig argument for utforming
av den lokale parkeringspolitikken.
Miljehensyn kan f eks tilsi at en er re-
striktiv i forhold til tilrettelegging for
bilbruk, legger opp til en sterk styring
av arealbruken eller en differensiering
av parkeringstilbudet.

® A utforme en lokal parkeringspoli-
tikk rommer store utfordringer. For
det forste vil ulike mal for parkerings-
politikken kunne std i motsetning til
hverandre og medfere konflikter. For
det andre er sammenhengene mellom
arealbruksmenster og transportsystem
komplekse og parkering er bare en av

2. PARKERING OG MAL | AREAL-,
TRANSPORT- OG MILJOPOLITIKKEN
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mange faktorer som pavirker ut-
viklingen i transport- og arealbruk.,

@ ] dette kapitlet presenteres en del
sammenhenger mellom parkering og
andre sentrale temaer i den lokale
planlegging. Variasjoner i lokale for-
hold vil i stor grad pévirke effektene
av parkeringsregulering. Lokale for-
hold ma derfor tillegges stor vekt ved
vurdering av overfgrbarhet av resul-
tater fra undersgkelser av parkerings-
regulering.

2.2 PARKERING, TRANSPORT-
SYSTEM OG UTBYGGINGS-
MONSTER

Byens transportsystem og arealbruken
rundt dette utgjer, sammen med grent-
strukturen, byens utbyggingsmenster.
Arealbruksmensteret og tunge driv-
krefter i den generelle samfunnsut-
viklingen pavirker transportettersper-
selen. Samtidig endrer nye transport-
muligheter utbyggernes lokaliserings-
onsker.

@ Parkeringsanlegg er en viktig del av
transportsystemet for personbiler og
godstransport pa veg. Omfang og loka-
lisering av parkeringstilbudet mé vur-
deres i forhold til hvilken byutvikling,
arealbruk og transportsystem en
onsker for byen som helhet eller for
bestemte omréder eller soner innen
byomradet.

® Gangsystemet i en by trenger selvsagt
ikke egne parkeringsplasser, men det
kan veere behov for parkeringsanlegg
ved overgangen fra kjerevegnettet til
fotgjengeromrader, gdgater ol.

@ Sykkeltrafikken trenger hensettings-
plasser eller egne parkeringsanlegg for
sykkel. Dette er som regel lite areal-
krevende og er omtalt i veilederen «Ut-
vikling av sykkelbyer» (Miljevernde-
partementet m fl 1996).

@ Parkeringsanlegg for biler med til-
knytning til kjerevegnettet er helt ned-
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Figur 2.1 Arealtetthet
90 malt | antall boliger og
80 arbeidsplasser pr hektar,
og reisemiddelvalg til
70 arbeid i en del starre
60 Kollektivt utenlandske byer. Prosent.
Prosent 5 (Kilde: Newman og
Kenworthy 1989)
40
Gang/sykkel
30
20
\-~.~-
10 bl T
TS=~as B
0 0 100 200 300 400 500

Antall boliger og arbeidsplasser pr hektar

vendig for at dette skal kunne fungere
etter hensikten. Lokalisering og
dimensjonering av parkeringsanlegg i
tilknytning til bestemte virksombheter,
eller innenfor bestemte omrader av
byen blir derfor et virkemiddel som
kan brukes for & regulere biltrafikken
til ulike reisemal og soner.

@ Parkering i tilknytning til kollektiv-
systemet er i hovedsak knyttet til ulike
former for innfartsparkering. Slike
anlegg etableres vanligvis i byomra-
dets utkanter. Innfartsparkering, i mer
begrenset omfang, kan ogsd veere
aktuelt innen byomradet ved stasjoner
og kollektivterminaler.

@ Det kan veere en motsetning mellom
tilrettelegging for parkering med korte
gangavstander og utvikling av et effel-
tivt kollektivnett i et byomréde. Skal
kollektivtrafikken i en by kunne fun-
gere effektivt og trygt for de reisende
og okonomisk for driftsselskapet, ma
det etableres tetthet og neerhet mellom
kollektivtrafikkens  holdeplasser/sta-
sjoner/knutepunkter og reisemalene
(Stangeby og Norheim 1995). Dette vil
gi korte gangavstander og bedre kun-
degrunnlag for hey rutefrekvens.

@ Forutsetningene for & legge til rette
for  kollektivtransporten  varierer.
Eldre, sentrale byomrader er ofte byg-
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Figur 2.2 Bruk av transportmate pa arbeidsreiser etter arbeidsplassens
lokalisering i Oslo/Akershus. (Kilde: Stangeby og Norheim 1995)



Kollektiv-
tilgjengelighet

Hay
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Lav tilgjengelighet

get opp med en kvartalstruktur og
relativt hoy tetthet og arealutnyttelse.
Forsteder og drabantbyer derimot, har
gjerne lav utnyttelsesgrad og stor
spredning av ulike funksjoner. I slike
byomrader gér store arealer med til
veganlegg og parkering og de lar seg
vanskeligere betjene kollektivt.

® I neeringsomrader utenfor sentrale
bydeler er det ofte satt av plass til utvi-
delse av virksomheten og romslige
arealer til parkering. Dette er ofte ogsa
tilfelle ved utbygging av kjepesentre.
® 1 byomrader der politikere og plan-
leggere onsker en effektiv og rasjonell
kollektivtrafikk, mé bade utbyggings-
menster og arealbruk, transportsystem
og parkeringslesninger bygge opp om
en slik politikk. Dette innebeerer at
arealene rundt kollektivirafikkens
knutepunkter i minst mulig grad
beslaglegges til parkeringsanlegg og
anlegg for biltrafikk, men utnyttes til
personreiserelatert virksomhet som ar-
beidsplasser, handel, service, boliger,
kultur og metesteder. (Stangeby og
Norheim 1995, Kolbenstvedt m f{l
1996, Neess m fl 1993, Neaess m fl
1994).

Hoy tilgjengelighet med kollektivtransport

Hoy tilgjengelighet med bil

Hpy
Biltilgjengelighet

Figur 2.3: Tilgjengelighetsprofil for ulike
lokaliteter i det nederlandske ABC-Systemet.
(Kilde: Engebretsen og Hanssen 1594}
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2.3 DIFFERENSIERT
PARKERINGSPOLITIKK
Byomrédenes forskjellige karakter kan
innebeere behov for en mer differen-
siert omradeforstaelse og parkerings-
politikk, med lavere krav til parke-
ringsdekning i f eks sentrale byomra-
der og soner med god kollektivdek-
ning. Lavere krav til parkerings-
dekning i sentrum og ved kollektiv-
knutepunkter vil bety en gkonomisk
fordel for utleiere og leietagere med
hensyn til investerings- og driftskost-
nader for parkeringsanlegg.

@ [ perifere deler av byomradet, som
enten kan veere spredtbygde eller ha
sveert arealkrevende eller varetrans-
portbasert neeringsvirksomhet, il
transporten ofte veere bilavhengig.
Kravet til parkering vil her veere mer i
overensstemmelse med dagens nor-
mer og praksis.

@ I Nederland bruker en det sdkalte
ABC-systemet som gir nasjonale ret-
ningslinjer for samordning av areal- og
transportplanleggingen og et grunnlag
for a bruke prinsipper for et differen-
siert parkeringstilbud i den regionale
planlegging. ABC-systemet er basert
péa at ulike delomrédder klassifiseres ut
fra sin tilgjengelighet i forhold til
kollektivtrafikken. Videre grupperes
ulike virksomheter i forhold til deres
transportgenerering. Dette avgjer om
de skal kunne lokaliseres til A-, B- eller
C-omrader (Engebretsen og Hanssen
1994).

@ ABC-systemet kan veere en mate a
utforme operasjonelle regionale ram-
mer for areal- og transportplanlegging-
en pa. I Norge er det satt i gang utvik-
lingsprosjekter i noen sterre byregi-
oner. I Oslo-regionens sgrkorridor er
det laget en utredning av ABC-syste-
met som skal innga som grunnlag i
konsekvensutredninger for bane- og
vegutbygging i korridoren. Utredning-
en viser at kollektivandelen pa
arbeidsreisene varierer sterkt med
kollektiv- henholdsvis  biltilgjenge-
lighet for ulike omrader. Det er ogsé
foretatt beregninger som viser at en



lokaliseringspolitikk og en kollektiv-
trafikkutbygging etter ABC-systemets
prinsipper, vil bidra til en gkt kollek-
tivandel (Engebretsen 1996).

2.4 PARKERING OG AREALBRUK
I byer og tettsteder er det sterk kon-
kurranse om arealene, ikke minst i de
sentrale omrédene. Parkeringstilbudet
er ofte lavere i sentrale byomrader enn
i ytteromradene. Dette kan henge sam-
men med bade tomtepriser, forskjeller
i parkeringspolitikk og den historiske
utvikling av byene.

® Arealbruken i sentrum av storre
byer ble tidligere ofte formet av et
klassisk byideal med bygninger, gater
og byrom/plasser som dimensjoneren-
de elementer. Med skende bilbruk er
behovet for parkeringsarealer i storre
grad blitt et premiss for arealplanleg-
gingen. 1 ytteromradene organiseres
parkeringen vanligvis av private grun-
neiere pa dpne tomter utenfor offentlig
veg.

@ Omfanget av arealer benyttet til
parkering i byer og tettsteder har gkt
vesentlig de siste i ar. I de sterste nor-
ske tettstedene ansléds det at biltrafik-
lsen legger beslag pé ca 25 prosent av
arealet. Av arealforbruket til transport
representerer 10 prosent indirekte for-
bruk til parkeringsplasser, terminaler
o 1 {Kolbenstvedt m fl 1996). I Los

By Arealforbruk til parkering
i sentrum. Prosent

Elverum 7
Hamar 15
Henefoss 25-30
Kristiansand 20-25
Mo i Rana 13
Oslo 45
Skien 13
Tromsg 5

Tabell 2.1: Arealforbruk tll parkering | en del
norske byer. Byenes anslag over prosentvis
andel av sentrum som opptas av parkering.
(Kilde: Stenstadvold og Hanssen 1993)
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Angeles er det ansldtt at 2/3 av byens
«tettbygde» arealer benyttes til trans-
portformél. Parkering utgjer her en
vesentlig del (Hanssen 1992).

® Som del av en undersgkelse om
parkeringspolitikk i norske byer oppga
noen byer beregnete tall for det arealet
som brukes til parkering, tabell 2.1.
Beregningene er basert pa antall plas-
ser omregnet til areal. Det er stor usik-
kerhet knyttet til disse beregningene.
Den store variasjonen mellom kom-
munene kan skyldes at noen kommu-
ner har tatt hensyn til parkering i flere
plan i parkeringshus og tatt med priva-
te parkeringsplasser, mens andre ikke
har gjort det.

2.5 PARKERING - REISE-
M@NSTER OG TRANSPORT-
MIDDELVALG

Folks valg av reisemadl og transport-
middel avhenger i stor grad av
parkeringstilbudet pa alternative reise-
steder. Parkeringsmulighetene har be-
tydning for hvor tilgjengelig et omrade
eller et tilbud er for den enkelte.

@ Nettoeffekten av et endret parke-
ringstilbud vil pavirkes av endringer 1
antall reiser til omrédet og endringer i
transportmiddelfordelingen. Endring i
antall reiser kan skyldes at folk velger
andre reisemal eller at reiser ikke blir
foretatt.

@ Mangel pad parkeringsplasser kan
fore til ulovlig parkering og bilfgrere

Parkerte biler kan lett
dominere gatebiidet,



som kjerer rundt og leter etter parke-
ringsplass. Hvis ettersperselen er stor-
re enn tilbudet, kan prisen pa par-
keringsplassene brukes til a4 balansere
tilbud og ettersporsel.

® Reisevaneundersgkelser fra Norge
og utlandet viser en klar sammenheng
mellom gratis parkering og bilbruk.
Gratis parkering pd bestemmelses-
stedet er en viktig faktor for & velge bil
pa reiser.

® En analyse av reiser i arbeid (Sol-
heim 1989) viste at andelen som reiste
kollektivt til arbeid blant personer
med tilgang til bil varierte sterkt med
om man hadde fri parkering pa
arbeidsstedet eller ikke. Av de som
hadde fri parkering ved arbeidsstedet
reiste bare 17 prosent kollektivt, mot
48 prosent blant dem som ikke hadde
fri parkering, se tabell 2.2. Manglende
tilgang til parkering ved arbeidsstedet
var den faktoren som hadde storst be-
tydning for at en valgte & reise kollek-

Transportforhoid

Andel som reiser Antall

kollektivt (N)

- Ikke gratis parkering ved arbeid 48 (180)
- Gratis parkering ved arbeid 17 (529)
- Bil tar lengre tid enn kollektivtransport 44 (105)
- Bil inntil 20 min raskere 28 (315)
- Bil mer enn 20 min raskere 14 (250)
- Bruker ikke bil i arbeid 32 (527)
~ Bruker ofte bil i arbeid 7 (192)
- Far sitte hele vegen pa kollektivt transportmiddel 28 (501)
- Far ikke sitte hele vegen 18 (211)
- Ma skifte undervegs (koliektivt) 27 (504)
- Mé ikke skifte undervegs (kollektivt) 25 (149)

Tabell 2.2: Andel | norske byregioner (med
>10 000 innbyggere) som reiser kollektivt til
arbeid etter ulike transportforhold. Prosent av
yrkesaktive med bil og fererkort som enten
kjorte bil eller reiste kollektivi til arbeidet
usiste arbeidsdag». (Kilde: Solheim 1989)
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Avstand Prosentandel som benytter

tog Mé betale  Kan parkere
parkeringsavgift gratis

Bolig-stasjon:

Under 1 km 78 40

1-1,9km 67 36

2-49km 75 37

5-ca 10 km 38 18

Arbeid-stasjon:

Neert 75 58

Fjernt/omstign

kollektivmiddel 30 22

Tabell 2.3: Personer som bruker tog til arbeld
etter parkeringsforhold pa arbeldsplassen og
avstand Yl stasjonen. Prosent av trafikanter
som har tilgang til bil, (Kiide: Tjade 1989)

tivt til arbeid. Andre forhold som ogsa
har betydning, er reisetid med ulike
transportmidler og at en trenger &
bruke bil i arbeidet.

@ Reisevanedata for Oslo/Akershus er
brukt til 4 beregne effekten av at lang-
tidsparkering 1 sentrum  avgifts-
belegges. Med et prisnivd pa f eks
kr 9,- pr time i indre by ville
arbeidsreiser med bil reduseres med
7,5 prosent eller med i alt 28 000 en-
vegs reiser pr degn (Bakke m fl 1995).
® Andre studier viser at bade avstand
til parkeringplass og om parkeringen
ved arbeidsplassen er avgiftsbelagt el-
ler ikke har betydning for transport-
middelbruken. Tabell 2.3 viser at feer-
re bruker tog til arbeidet nér de kan
parkere gratis pa arbeidsplassen og av-
standen mellom stasjon og bolig og ar-
beidsplass gker (Tjade 1989).

@ En undersgkelse av endringer i de
ansattes reisevaner ved flytting av
Gijensidige fra Oslo sentrum til Solle-
rud (Lysaker) viste at kort tid etter flyt-
tingen hadde andelen som benyttet
egen bil til arbeidsreisen gkt fra 17 til
35 prosent. Halvparten av de nye bil-
forerne oppga gratis og bedre par-
keringstilbud ved konsernets nye kon-
torbygg som en av arsakene til at de na



valgte & kjore bil til arbeidet (Hanssen
1993a).

@ Andre undersokelser av omlokalise-
ringer, f eks i Melbourne og Keben-
havn, viser ogsa at andelen som bruk-
te bil til jobb ekte som folge av utflyt-
ting av et hovedkontor fra bykjernen
til en forstadslokalisering (Bell 1991,
Keobenhavn kommune 1990). Dette
skyldes bade at kollektivtilbudet var
dérligere i forhold til lokaliseringen av
de ansattes bosted, at vegsystemet ga
tilstrekkelig framkommelighet og at
den nye lokaliseringen ga et nytt tilbud
om gratis parkering.

@ En intervjuundersgkelse blant kol-
lektivreisende med AS Oslo sporveier,
som ble utfert varen 1992, viste at
mange av passasjerene hadde tilgang
til bil. De reiste likevel kollektivt fordi
det var vanskelig & finne parkering ved
bestemmelsesstedet  (Norheim  og
Stangeby 1993).

2.6 PARKERING OG
DETALJHANDEL
Parkeringspolitikken i norske kommu-
ner har i betydelig grad tatt hensyn til
neeringslivets interesser. Parkeringstil-
budet er en viktig konkurransefaktor
for handelsneeringen.

® De nasjonale reisevaneundersgkel-
sene (RVU] viser at antall handlereiser
har gkt med 40 prosent fra 1985 til
1992 (Vibe 1993). RVU viser ogsa at
handlereisene blir lenger og at stadig
flere slike reiser foregdr med bil. I
1992 foregikk 65 prosent av handlerei-
sene med bil mot 56 prosent i 1985.

® I parkeringssammenheng er det vik-
tig & sla fast at langt fra alle handlerej-
ser foregar med bil. I Oslo/Akershus
star bilreiser for i gjennomsnitt 67 pro-
sent av de daglige reisene for & handle
dagligvarer, mens de for kortere hand-
lereiser, under 1 km, utgjer bare
17 prosent (Lunden m fl 1994).

® Undersekelser av handlevaner i
Oslo-regionen viser at bare 20-30 pro-
sent av kundene i sentrale handlegater
og sentrumsnaere kjopesentra kom
med bil (SIFO 1992, Nielsen 1996).
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Transport- Melbourne Kobenhavn Oslo
midde! 1987 1989 1992

For Etter For Etter For Etter
Bil (som ferer 36 86 26 54 24 41
el passasjer)
Kollektiv- 64 11 60 37 65 45
transport

® Undersokelser fra kjopesentra i
Mjesomradet {Obs pa Rudshegda og
Maxi ved Hamar) og Trondheim (City
syd) i 1990 viser at vel 90 prosent av
kundene bruker bil. Ved disse sentre-
ne er det ikke kapasitetsproblemer pa
vegene og det finnes tilstrekkelig til-
gang pa gratis parkeringsplasser (As-
plan analyse 1991).

@ Nar det gjelder omsetningen, har en
underspgkelse fra Trondheim beregnet
handelsomsetning pr avgiftsbelagt par-
keringsplass i Midtbyen til mellom
700 000 og 900 000 kroner pa arsbasis
(Norfakta as 1993). Undersgkelsen vi-
ser ikke hvor stor andel av den samle-
de sentrumshandelen dette utgjor eller
hvor stor omsetning de ikke-bilende
kundene sto for. Den gir dermed ikke
noe entydig svar pé hvilken betydning
parkeringstilbudet har for sentrums-
handelen. Derimot under-
sokelsen at det er viktig med
parkeringsregulering som gjor plasse-
ne tilgjengelige ndr kunder kommer
med bil, dvs at tilbud og etterspersel
balanseres.

@ En analyse fra tyske byer viser flere
eksempler pé at en god parkeringsdek-
ning ikke er en forutsetning for
sentrumshandelen. Sentrumshandelen
i disse byene stér sterkest der det er et
trygt og godt milje for fotgjengere
kombinert med et godt utbygd kollek-
tivnett {Dieter og Lehmbrock 1990).

@ Mange andre utenlandske under-
sokelser viser at bysentre kan styrkes
giennom trafikksaneringer, anlegg av
gagater og andre miljorettede tiltak

viser

Tabell 2.4: Endring | valg
av hovedtransportmid-
del til arbeid som falge
av utlokalisering av virk-
somhet fra sentrum,
Prosent. (Kilder: Bell
1991, Kebenhavn kam-
mune 1990, Hanssen

1993a)




Parkeringen ved et kjepesenter beslaglegger ofte storre areal enn det bygningene gjor.

(Nielsen 1996). Selv om disse tiltakene
ofte medferer redusert biltilgjengelig-
het og feerre parkeringsplasser i sen-
trum, betyr det ikke nedvendigvis at
gangavstandene for kundene blir
vesentlig lengre enn ved starre kjope-
sentre.

@ For en rekke bransjer er det likevel
nedvendig med parkeringsplasser i
neer tilknytning til butikker. For at
flest mulig kunder skal kunne bruke
disse plassene, ber de veare offentlig
tilgjengelige med tidsregulering eller
avgifter tilpasset den lokale situasjon.

2.7 KOSTNADER FOR
PARKERING

En rekke bade private og offentlige
parkeringsplasser i byomrader anven-
des i dag gratis av ansatte, kunder og
besgkende. Selv i de tilfelle der det
kreves parkeringsavgift eller leie for
en parkeringsplass, dekker brukeren
sjelden de reelle kostnadene for parke-
ringen. Arbeidsgivere og neeringsliv
praktiserer en utstrakt subsidiering av
parkering, noe som bidrar til gkt bil-
bruk.

@ P4 den annen side er det komplisert
a finne ut hva parkeringsplasser egent-
lig koster. Bygge- og driftskostnader
for parkeringsplasser i neringsbygg
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skilles sjelden ut som egne poster. Leie
av parkeringsplasser knyttes gjerne
opp mot andre leieforhold. Bygg-
herren har ofte liten oversikt over hva
det koster a tilby ansatte og besgken-
de/kunder gratis parkeringsplass. Av-
giftsbelegges eller leies parkeringsplas-
ser ut, fastsettes avgiften ut fra tilbud
og ettersporsel. Hensikten med avgifts-
parkering er vanligvis & sikre en viss
rotasjon i bruken av plassene.

@ Tomte- eller arealkostnaden er en
viktig kostnad i tilknytning til parke-
ring. Kostnadene varierer med tom-
tens beliggenhet og arealbruk péa tom-
tene omkring. En tomt som er regulert
til parkering, kan fa en helt annen ver-
di ved omregulering. Gategrunn som
benyttes til parkering, kan derfor for-
utsettes a ha samme verdi som arealer
utenfor gategrunn pa samme sted
(Jansson 1987}.

@ Driftskostnadene ved parkering av-
henger av i hvilken grad parkerings-
plassene er offentlig tilgjengelige og
har betalingssystemer, skilting, over-
vaking og kontrollordninger.

@ Liten kunnskap om parkeringskost-
nader blant myndigheter og bedrifter
kan veere et problem. Et tiltak for a fa
til en bevisst bruk av parkering kan
derfor vaere & vise aktorene de faktiske



kostnadene knyttet til parkering og den
betydelige subsidieringen av transport-
kostnadene som skjer gjennom parke-
ringstilbudet.

® Tabell 2.5 viser kostnadstall for uli-
ke typer parkeringsplasser i Oslo 1993.
Kostnadene i tabellen kan ses i sam-
menheng med at ménedsleie av fast
plass sentralt i Oslo - og mange steder
utenfor sentrum - ligger pa rundt
kr 1200, eller vel kr 14 000 i aret.

@ Drifts- og vedlikeholdsutgiftene for
en plass i et parkeringshus sentralt i
QOslo er vel kr 20 000 i aret, mens de er
ca kr 8 000 for en dpen plass. De fleste
andre steder i landet er kostnadene la-
vere enn i Oslo. I sentrale byomrader
er det vanligvis kostbart & anlegge nye
parkeringsplasser utenfor gategrunn.
Seerlig er det dyrt & legge til rette for
parkering i kjellere og underetasjer. Pa
den annen side gir parkeringsanlegg
under bakkeniva eller pa tak mulighet
for flerbruk av en tomt.

2.8 PARKERING OG BYMILJQETS
VISUELLE KARAKTER

Ved planlegging av parkering i by- og
tettstedsomrader er det viktig & ta este-
tiske hensyn. Parkeringsplasser og kjo-
retoyer pa veg til og fra plassene har
betydning for hvordan vi oppfatter by-
miljeet. Stort arealbeslag og behov for
tydelig markering av atkomster kan
gjere parkeringsanlegg sterkt synlige i
bybildet. @nsker om sentral lokalise-
ring med korte gangavstander og god
orienterbarhet mv mé derfor vurderes
i forhold til gnsker om utvikling eller
bevaring av et attraktivt byomrade.

@ Det er ikke mulig & angi standard
lgsninger for en god estetisk utforming
av parkerings- og trafikkanlegg. Det
finnes imjdlertid en rekke handbeker
og annen litteratur som viser gode ek-
sempler fra Norge og andre land og
som kan vere til nytte i den lokale
planlegging  og  utforming av
parkeringsanlegg (McCluskey 1987,
TFK 1991, Miljeverndepartementet
1993, Miljoverndepartementet 1994,
Statens vegvesen 1996a og b). Noen
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Parkeringsplass-type

Investering pr plass

Arlig drift' pr plass

Parkeringshus, egen tomt ca 100 000
Parkeringshus, underjordisk 180 - 300 000
Parkeringskjeller 50 - 80 000
Parkeringstomt, sentrait 2
Parkeringstomt, ytterby 2-3000
Parkeringstomt, titknyttet 25 -30 000

neeringsbygg

21 000
2

2

8 000
500

1 Belgpet inkluderer tomtekostnader,
avskrivninger, administrasjon, ulike
driftskostnader mv

2 Opplysninger ikke tilgjengelig.

sentrale momenter fra disse omtales
nedenfor.

@ Store asfalterte plasser sentralt i et
byomrade kan veere uheldig estetisk
sett. Det er en fordel & begrense parke-
ringsplassenes storrelse og heller styk-
ke opp plassene f eks med beplant-
ninger. Utformingen av parkeringsles-
ningene kan anses & vaere vel sa viktig
som antall plasser. Nar nye parkerings-
anlegg blir planlagt, kan det i regule-
ringsbestemmelser (se avsnitt 3.5.2)
f eks fastslas at en viss andel av arealet
skal beplantes og gjerne detaljeres
hvordan.

® Selv sma parkeringsanlegg kan virke
odeleggende for en fasaderekke i et
byomrdde, og et sterre parkeringshus
som dekker hele eller deler av et kvar-
tal kan lett komme til & dominere i
gatebildet. En bevisst utforming av
fasadene kan redusere slike inntrykk.
Underjordiske anlegg vil i mange til-
felle veere en god, men ofte dyr, los-
ning.

® Hvordan parkeringsplassen ellers
blir utstyrt, har ogsd stor betydning.
Seerlig oppmerksomhet ma vies belys-
ning og belegg. I mange tilfelle vil
brosten og ulike former for gress-
armerte overflater gi et bedre resultat
enn asfalt.

® Oppmerking, skilting og oppsetting
av betalingsautomater og parkometre

Tabell 2.5: Sammen-
stilling av kostnadstall
for en bliparkerings-
plass | ulike typer
parkeringsanlegg |
Oslo. Kroner

(Kilde: Hanssen 1993b)




Med en bevisst utforming kan bebyggelse, gater og parkering fungere sammen.

pa gaten kan ogsé med fordel utformes
med gye for det visuelle. Skilt(-stolper)
og parkometre er ikke bare sterkt syn-
lig i gatebildet, men er ogsa til hinder
for fotgjengere, renhold og sneryd-
ding. Skiltnormalenes krav og hen-
synet til estetisk gode lgsninger kan
komme i konflikt med hverandre.

@ Utviklingen av gatetun og ulike los-
ninger knyttet til miljoprioritert gjen-
nomkjering og miljegater i norske byer
og tettsteder, har vist mange gode ek-
sempler pa at det visuelle inntrykket
kan bedres vesentlig nadr parkerings-
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losningene inngdr i en bevisst plan-
legging og gjennomfering (Statens veg-
vesen 1996a). Eksemplene viser at det
er viktig at det skjer en fysisk oppar-
beidelse av frigjort gategrunn for a
hindre ulovlig parkering og for & styre
parkeringen til de steder den er plan-
lagt. Fysiske tiltak er gjerne mer effek-
tive enn manuell hdndhevelse av par-
keringsreguleringer. Utformingen av
de fysiske tiltakene ber tilpasses gvrig
moeblering av byens eller tettstedets
byrom.



3. PARKERING | SAMORDNET

AREAL- 0G TRANSPORTPLANLEGGING.

3.1 AKTUELLE LOVHJEMLER
Aktuelle bruk av
parkeringsregulering som virkemiddel
i samordnet areal- og transportplanleg-
ging finnes i plan- og bygningloven og
vegtrafikkloven, inkludert forskrifter
til  sistnevnte. Parkeringsregulering
etter de to lovverkene har ulik tids-
horisont.

@ Arealplanlegging etter plan- og
bygningsloven kan pévirke utviklingen
av transportmenster og parkeringstil-
bud ved brulk av hjemler i lovens plan-
del, som regulerer arealbruk i sterre
eller mindre omrader, eller ved be-
stemmelser i bygningsdelen, som re-
gulerer bruk av den enkelte tomt.
Virkningene for parkeringstilbudet i
en byregion eller i seerskilte problem-
omrader vil komme gradvis og over tid
i takt med ny utbygging og bruksen-
dring.

@ Vegtrafikkloven og dens forskrifter
har primeert til hensikt & regulere par-
keringstilbudet pa offentlig veg ut fra
rent trafikale hensyn. Med hjemmel i
vegtrafikklovgivningen kan en kom-
mune med rask virkning endre antall
parkeringsplasser, fordeling mellom
langtids- og korttidsplasser, parke-

ringsavgifter og lokalisering av parke-
ringstilbudet 1 omrader med keo- og
miljgproblemer. Bruk av parkerings-
regulering etter vegtrafikkloven bor
samordnes med virkemidler i plan- og
bygningsloven gjennom samordnede
areal- og transportplaner.

@ Det er avgjorende med en bevisst
areal- og transportstrategi for hele by-
og tettstedsregionen, bl a for & legge til
rette for effektive transportlosninger
tilpasset de varierende areal-, milja- og
transportutfordringene i ulike soner og
omréader. Det er viktig at par-
keringsregulering integreres i areal- og
transportstrategien pa alle plannivéer,
fra fylkes({deljplan via kommune-
(deljplan og reguleringsplan til vedtak
i byggesaker. Hvis ikke, kan en risikere
at restriksjoner pé parkering i omrader
med keo- og miljeproblemer far uen-
skede virkninger, som f eks utflytting
av virksombhet fra etablerte sentra.

© Lovverket palegger at det utarbeides
konsekvensutredninger ved sterre pla-
ner og utbyggingstiltak som har ve-
sentlige konsekvenser for miljg, natur-
ressurser og samfunn (plan-og byg-
ningsloven kapittel VIla om konse-
kvensutredninger §33 med forskrift).

lovhjemler for

Plantype: Kommune- Kommune- Sentrums- Transport-  Trafikk- Gatebruks-
BY plan deiplan plan? plan? plant plan?
Arendal (x) X X
Bergen X X

Fr.stad

Hamar X X

Hanefoss X

Kr.sand 3 X

Oslo X X (x)

Sandnes X X

Skien X

Tromsg (x) (x)

1 Kommunenes egne betegneiser  x = Vedtatt plan  (x) = Planforslag/utkast

Tabell 3.1: Oversiki over
hvordan parkering er
inkludert | ulike planer

| en del norske byer.
(Kilde: Stenstadvold og
Hanssen 1893)



Ulike parkeringslesninger kan { eks
pavirke trafikale konsekvenser av stor-
re neeringsetableringer.

@ I dette kapitlet gjennomgas plan- og
bygningslovens muligheter for & bruke
parkering som virkemiddel i samord-
net areal- og transportplanlegging. Det
er lagt vekt pa & klargjere hvilke for-
hold knyttet til parkering som ber
fokuseres pa ulike plannivaer, og hvor-
dan parkeringsregulering mer konkret
kan handteres i ulike former for fyl-
keskommunal og kommunal planleg-

ging.

3.2 RIKSPOLITISKE RETNINGS-

LINJER FOR SAMORDNET AREAL-
OG TRANSPORTPLANLEGGING

Plan- og bygningsloven (§17-1, 1. ledd)
hjemler rikspolitiske retningslinjer
(RPR) som angir generelle mal og ret-
ningslinjer for den fysiske, gkonomis-
ke og sosiale utviklingen i kommuner
og fylkeskommuner som skal legges til

Utdrag av:
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grunn for planleggingen etter loven.

® Hovedprinsippet bak Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og
transportplanlegging (Miljoverndeparte-
mentet, rundskriv T-5/93) er & samord-
ne utbyggingsmenster og transport-
system med sikte pa & fremme sam-
funnsekonomisk og miljemessig gode
losninger. Hovedmalet med retnings-
linjene framgar av punkt 2.

@ Retningslinjene understreker at are-
albruk og transportsystem henger
neert sammen og ber planlegges som et
hele. Retningslinjene tar opp en rekke
prinsipper for lokalisering og priorite-
ringer i forhold til transportsystemet.
@ Retningslinjene (punkt 4.1) legger
vekt pa at bedre regional samordning
kan bidra til effektive areal- og
transportlgsninger. Det forutsettes et
samarbeid mellom fylkeskommuner
og kommuner i by- og tettsteds-
omrader, og at de rammer og prinsip-
per man kommer fram til nedfelles i

Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging

2. Arealbruk og transportsystem skal utvikles slik at de fremmer samfunnsgkonomisk effektiv
ressursutnyttelse, med miljgmessig gode lesninger, trygge lokalsamfunn og bomilje, god
trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Det skal legges til grunn et langsiktig, beerekratftig
perspektiv i planleggingen. Det skal legges vekt pé & oppna gode regionale helhetslgsninger
pa tvers av kommunegrensene.

3.1 Planlegging av utbyggingsmensteret og transportsystemet bgr samordnes slik at det legges
til rette for en mest mulig effektiv, trygg og miljgvennlig transpont, og slik at transportbehovet
begrenses. Det bar legges vekt pa & f& til lesninger som kan gi korte avstander i forhold til
daglige gjgremal og effektiv samordning mellom ulike transportmater.

3.5 | regioner eller omrader der befolkningstettheten kan gi grunnlag for koliektivbetjening som
et miljigvennlig og effektivt transportalternativ, skal det ved utformingen av utbyggingsman-
steret og transportsystemet legges vekt pa a tilrettelegge for kollektive transportformer.

Nar kapasitetsproblerner i vegsystemet oppstar, skal andre alternativer enn gkt vegkapasitet
vurderes pa lik linje, f eks regulering av trafikk, forbedring av kollektiviransporttilbudet ........

4.1 Kommuner, fylkeskommuner og regionale statlige myndigheter ber organisere planleggingen
slik at det kan skje en samordning av arealbruken og transporisystemet i trdd med disse
retningslinjene. Dette bar innga som en del av det samarbeid som allerede foregar i medhold
av samarbeidsplikt etter loven ...... .

4.2 Planarbeidet i fylker og kommuner bgr legges opp slik at vedtak kan fattes pé grunnlag av
utredninger av alternative lgsninger for utbyggingsmenster og transportsystem. Mulighetene
for et effektivt offentlig transporttilbud skal avklares. Konsekvensene av de ulike lgsningene
for miljg, naturressurser og samfunn ber beskrives, herunder beregne de samfunns-
oskonomiske konsekvensene av alternativene.



fylkesplanleggingen og felges opp i
kommunale planer. Fylkeskommunen
ber veere initiativtaker og padriver for
en slik samordning.

@ De rikspolitiske retningslinjer for
samordnet areal- og transportplanleg-
ging styrer i liten grad lokale og regio-
nale myndigheters valg av areal- og
transportpolitiske virkemidler, men
stiller krav til beslutningsgrunnlag og
planprosess. Blant annet skal en
utrede alternative lasninger for utbyg-
gingsmenster og transportsystem og
avklare mulighetene for et effektivt
kollektivtransporttilbud (retningslinje-
ne punkt 4.2). Konsekvensen av alter-
native lesninger for milje, natur-
ressurser og samfunn ber beskrives.
Som en del av konsekvensanalysen
ber ogsd samfunnsekonomiske virk-
ninger beskrives.

@ De Rikspolitiske retningslinjer for a
styrke barn og unges interesser i planleg-
gingen (Miljeverndepartetmentet, rund-
skriv T-1/95), kan ogsa veere relevante
nar parkeringspolitikken skal utfor-
mes. Parkering nevnes ikke konkret,
men i praksis er det ofte interessekon-
flikter mellom barns behov for trygge
utearealer neer boligen og biltrafikk og
parkering. Et seerlig aktuelt punkt i
disse retningslinjene er kravet til full-
gode erstatningsarealer néar felles-
arealer og friarealer som brukes eller
kan brulees til lek, omdisponeres til an-
nen bruk, som f eks parkeringsarealer.

3.3 PLANLEGGING PA
REGIONALT NIVA

3.3.1 Fylkesplaner og
fylkesdelplaner

Regionale rammer for utvikling av
transportsystem og arealbruksmenster
som inkluderer retningslinjer for par-
kering, er i mange tilfelle en forutset-
ning for en restriltiv parkeringspoli-
tikk i problemomréder. En kommune
kan vanskelig fore en bevisst eller re-
striktiv parkerings- og lokaliseringspo-
litikk hvis iklke nabokommunene ogsa
gjor det.
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Plan- og bygningsloven:

§ 19-1. Fylkesplanlegging

Fylkeskommunen skal serge for at det innen fylkets omrade utferes en
lopende fylkesplanlegging.

Departementet skal fore tilsyn med at plikten til lapende fylkesplanieg-
ging blir oppfylt.

Fylkesplanleggingen skal samordne statens, fylkeskommunens og
hovedirekkene i kommunens fysiske, akonomiske, sosiale og kultur-
elle virksomhet i fylket.

I hvert fylke skal fylkeskommunen utarbeide fylkesplan.Fylkesplanen
bestér av mél og langsiktige retningslinjer for utviklingen i fylket og et
samordnet handlingsprogram for de statlige og fylkeskommunale sek-
torers virksomhet som angir hvordan malene skal oppfylles. Hand-
lingsprogrammet skal ogsa omfatte de kommunale sektorer for sa vidt
angar spersmal som er av vesentlig betydning for fylket eller sterre
deler av det.

| planen fastlegges ogsé retningslinjer for bruken av arealer og naturres-
surser i fylket nér det gjelder sparsmél som far vesentlige virkninger ut
over grensene for en kommune eller som den enkelte kommune ikke
kan lgse innenfor sitt omrade og som ma ses i sammenheng for flere
kommuner i fylket.

Nar det er hensikismessig, kan det utarbeides fylkesplan for bestemte
virksomhetsomréader eller grupper av tiltak fylkesplanleggingen
omfatter og for deler av fylket.

Planleggingen skal bygge pa de skonomiske og andre ressursmessige
forutsetninger for gjennomfaring.

@ Fylkesplanleggingen er hjemlet i
plan- og bygningsloven kapittel V
{§19). Fylkes(del)planer fyller rollen
som regionalt styringsredskap for sam-
funnsutviklingen og skal samordne
statens, fylkeskommunens og hoved-
trekkene i kommunenes virksomhet.
® Miljghensyn og en beerekraftig ut-
vikling er blant de nasjonale mal som
skal ivaretas i fylkesplanleggingen.
Dette har betydning for fylkesplane-
nes mal for arealbruk og samferdsel.
Fylkesplanen skal omfatte et samord-
net handlingsprogram som skal angi
hvordan mélene skal oppfylles.

® Miljeverndepartementet har beskre-
vet mél og opplegg for fylkesplan-
leggingen 1996-99 i eget rundskriv
(T-1/94). Her legges blant annet vekt
pé arealgkonomisering, flerbruk, sam-
lokalisering, samordning og avveining
mellom ulike transportmater.



@ Fylkeskommunene kan utarbeide
fylkesdelplaner for sektorer og geogra-
fisk avgrensete omrader, f eks i form
av regionale areal- og transportplaner i
neert samarbeid med kommuner og
statlige etater i fylket. Parkeringspoli-
tikken kan veere et viktig element i sli-
ke planer for by- og tettstedsomrader.

@ I fylkes(del)planen kan det for en re-
gion eller et byomrade som utgjer et
felles bolig- og arbeidsmarked, fastset-
tes retningslinjer som skisserer hoved-
trekk for utvikling av arealbruken,
herunder retningslinjer for parkering.

@ Fylkesplanen er med sine retnings-
linjer ikke bindende, men retnings-
givende for kommunene. Avvik fra
fylkesplanen kan gi grunnlag for inn-
sigelser til kommunale planer. Dersom
retningslinjer i fylkesplanen skal fol-
ges opp og bl respektert, ma de utar-
beides og konkretiseres i neert samar-
beid med kommunene.

@ Om fylkesplanene ikke behandler
parkering konkret, kan dette tas opp
nar planens forutsetninger og gjen-
nomfering legges fram til vurdering.
Dette skal skje minst annet hvert ar.
Full planbehandling skal skje minst én
gang i hver valgperiode.

3.3.2 Samarbeid pa tvers av
kommunegrenser

I storre by- og tettstedsomréader er det
ngdvendig & samarbeide pd tvers av
kommunegrensene om planer og tiltak
for 4 utvikle et lokaliseringsmeonster
og et effektivt transportsystem som
begrenser transportbehovet og som
legger til rette for miljgvennlig trans-
port. Parkeringsregulering ved reise-
malene er et viktig virkemidde] i den-
ne sammenhengen.

@ I kommunenes konkurranse om
neeringsetablering, kan tilgangen pa
parkeringsplasser utgjore en faktor
som pavirker valg av lokalisering. En
felles regional parkeringspolitikk er
derfor et viktig utgangspunkt for & hin-
dre konkurransevridninger mellom
kommunene.

® De rikspolitiske retningslinjene for
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samordnet areal- og transportplanleg-
ging, oppfordrer fylkeskommunene til
& ta initiativ til 4 fastsette omforente,
regionale rammer for utvikling av are-
albruksmenster og transportsystem, se
avsnitt 3.2. Dette kan ivaretas ved at
fylkes(del)planer gir relativt presise, og
eventuelt kartfestede retningslinjer for
avgrensning av by- og tettstedsomré-
der samt for lokalisering av ulike typer
ny virksomhet. Det kan ogsé veere ak-
tuelt & utvikle regionale retningslinjer
for parkering.

@ I den regionale planleggingen mé
lokalisering av ulike typer virksomhet,
utvikling av transportsystem og parke-
ringsregulering ses 1 sammenheng.
Dette innebeerer f eks at virksomheter
som primeert skaper persontransport
(ansatte og kunder}, bor legges i omra-
der som har god kollektivdekning,
samtidig som det blir lagt begrensning-
er pad parkeringstilbudet, spesielt for
arbeidsreisende. Virksomheter som
har lite behov for persontransport eller
som har betydelig varetransportbehov,
kan legges i omrdder med darligere
kollektivtilbud. Her vil det veere min-
dre aktuelt med restriktiv parkerings-
regulering.

@ Med «rett virksomhet pa rett sted»
og med differensiert parkeringsregule-
ring, vil det samlede transportsyste-
met i regionen kunne bli mer effektivt
utnyttet. Det ligger ogséd betydelig dy-
namikk 1 en slik planlegging ved a
kombinere ulike virkemidler. For ek-
sempel vil forbedring av kollektiv-
tilbudet kunne &pne for nye lokalise-
ringer i omréader som tidligere hadde
darligere tilgjengelighet. England og
Nederland har konkretisert og tatt i
bruk disse prinsippene i sin regionale
planlegging, se avsnitt 2.3.

3.4 PLANLEGGING PA
KOMMUNALT NIVA

Parkering i norske byer og tettsteder er
i stor grad et kommunalt ansvar.
Mulighet for héndheving av parke-
ringsreglene etter vegtrafikkloven ble
tillagt kommunene allerede i 1967. 1



planlegging etter plan- og bygnings-
loven er kommunen planmyndighet
for kommuneplanlegging, regulerings-
planer og bebyggelsesplaner.

@ Plan- og bygningsloven (§16) legger
opp til samrad, aktiv informasjon til og
bred medvirkning fra bererte grupper
og enkeltpersoner. For private er det
mulig & paklage enkeltvedtak. Offent-
lige myndigheter kan nytte innsigelse
mot planforslag og eventuelt paklage
enkeltvedtak (Miljeverndepartementet,
rundskriv T-5/95).

© Fylkeskommunene, fylkesmennene,
Statens vegvesen og nabokommuner
har seerlig interesse i hvordan en kom-
mune behandler arealbruk og trans-
port- og parkeringsspersmél. En regio-
nal rammeplan for utvikling av trans-
portsystem og arealbruksmenster vil
tjene som et grunnlag for slike vurde-
ringer, se avsnitt 3.3.

@ Viktige virkemidler for a gjennom-
fore en politikk pa dette omradet lig-
ger i tillegg i vegtrafikklovgivningen.
Denne gir grunnlag for & angi tidsbe-
grensninger, ulike former for avgifts-
parkering, regler for boligsoneparke-
ring mv, se kapittel 4.

3.4.1 Kommuneplaner og
kommunedelplaner
Miljespersmal knyttet til trafikk og
konkurransen om etableringer mellom
sentrum og utkant i en kommune be-
tyr at det i mange tilfeller kan veere
viktig at kommuneplanen fastlegger
rammer for utvikling av arealbruk og
transportsystemer, som ogsé omfatter
parkering.
@ Rammene for kommuneplanlegging-
en er trukket opp i kapittel VI i plan-
og bygningsloven. Kommuneplanen
er, ifelge plan- og bygningsloven §20-1,
en oversiktsplan bestadende av to deler:
- et langsiktig program med
arealdel (tidsperspektiv pa 12 ar)
- et kortsiktig handlingsprogram
(tidsperspektiv pa 4 ar).
@ Det forutsettes at kommuneplanens
langsiktige program vurderes med sik-
te pad eventuell revidering minst én
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Plan- og bygningsloven:

§ 20-1. Kommunalplanlegging

Kommunene skat utfere en lgpende kommuneplanlegging med sikte pa &
samordne den tysiske, gkonomiske, sosiale og kulturelie utvikling
innenfor sine omrader.

| hver kommune skal det utarbeides en kommuneplan. Planen skal inne-
holde en langsiktig og en kortsiktig del. Den langsiktige del omtatter:

- mal for utviklingen i kommunen, retningsiinjer for sektorenes planleg-
ging og en arealdel for forvaltningen av arealer og andre naturressur-
ser.

Den kortsiktige del omiatier:

- samordnet handlingsprogram for sektorenes virksomhet de neermeste
ar. Kommuneplanleggingen skal bygge pa de gkonomiske og ovrige
ressursmessige forutsetninger for giennomfaring.

Det kan utarbeides arealplan og handlingsprogram for del av kommunen
og handlingsprogram for bestemte virksomhetsomréder.

Minst én gang i lapet av hver valgperiode skal kommunestyret vurdere
kommuneplanen samlet, herunder om det er nedvendig & foreta en-
dringer i den.

Departementet skal fare tilsyn med at plikten til lopende kommune-

gang 1 hver kommunestyreperiode.
Ved en slik gjennomgang er det mulig
& ta opp mal, utfordringer og retnings-
linjer for sektorene.

© Gjennom kommuneplanen fastset-
tes mal og retningslinjer for kommu-
nens utvikling og sektorenes virksom-
het, samt mal for forvaltning av area-
ler og andre naturressurser.

@ Parkeringspolitikken mé ses i for-
hold til kommuneplanens malsettinger
om arealbruksmenster og transportsy-
stem samt kommunale mélsettinger pa
andre omrader, herunder arbeidet
med kommunale neeringsplaner, pla-
ner for service- og senterstruktur etc.
Det er viktig a se parkeringspolitikken
i hele kommunen i sammenheng,
blant annet for & fremme en gnsket by-
utvikling og unngd uenskete konkur-
ransevridninger.

® Konkret kan parkeringspolitikken
tas opp i form av en grovmasket plan
for transport og bystruktur med parke-
ringsretningslinjer for ulike soner og
omrader. Denne kan evt utdypes med
egne vedtekter om parkeringsdekning
og dimensjonering og utforming av
parkeringstilbud. Disse vil s& danne



grunnlag for utforming av arealdelen
og for utarbeiding og behandling av
regulerings- eller bebyggelsesplaner og
enkeltsaker, se avsnitt 3.5.

® Kommuneplanen omfatter ogsa en
mer kortsiktig del - et handlingspro-
gram - for ulike sektorer. Her kan par-
kering fanges opp, f eks i form av egne
tiltaksplaner for bruk av virkemidler i
vegtrafikklovgivningen.

® Kommunen kan utarbeide kom-
munedelplaner for definerte geografis-
ke omrader eller for konkrete temaer.
Kommunedelplanen kan p& grunn av
storre mélestokk gjerne vaere mer de-
taljert enn arealdelen av kommunepla-
nen, se plan- og bygningsloven §20.

3.4.2 Bestemmelser og
retningslinjer i tilknytning

til kommune(del}plan
Kommuneplanens arealdel er juridisk
bindende og neermere angitte forhold
knyttet til nye utbyggingsomrader kan
reguleres gjennom utfyllende bestem-
melser, jfr §20-4, 2. ledd. Antall parke-
ringsplasser i et byggeomrade kan be-
grenses indirekte ved & fastsette be-
stemmelser om utnyttingsgrad etter
§20-4, 2. ledd, bokstav b, og ved & spe-
sifisere arealbruken naermere.

® I en kommune(del)plan vil det veere
mulig & vedta retningslinjer for parke-
ring gjeldende for hele eller deler av
kommunen. Slike retningslinjer er
ikke juridisk bindende. Dette betyr at
retningslinjer om parkering til kom-
muneplanens arealdel ikke kan be-
grense privat utbygging av parkerings-
kapasitet i regulerte omrader. Slike ret-
ningslinjer vil derfor primeert ha be-
tydning som rammer for utarbeiding
av nye planer der antall parkerings-
plasser kan fastsettes neermere.

® Ved behandling av enkeltsaker (ut-
bygging eller bruksendring} kan kom-
munen bare stille krav med hjemmel i
reguleringsbestemmelser om parke-
ring i reguleringsplan, se avsnitt 3.5.2
ogleller vedtekt om parkering, se av-
snitt 3.6.
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@ Bestemmelser til kommuneplan kan,
nar seerlige grunner foreligger, fravikes
giennom dispensasjon etter plan- og
bygningsloven §7. Til forskjell fra av-
vik fra kommuneplanens retningslin-
jer krever dette seerskilt vedtak.

3.5 PARKERING | REGULERINGS-
SAKER OG ENKELTPROSJEKTER
Overordnete areal- og transportplaner
med retningslinjer for behandling av
parkering ber ligge til grunn for plan-
behandling og vedtal i regulerings- og
bebyggelsesplaner. Miljoverndeparte-
mentet {1996) har utarbeidet en egen
veileder for hvordan regulerings- og
bebyggelsesplaner skal framstilles og
saksbehandles.

3.5.1 Regulerings- og
bebyggelsesplaner

Gjennom reguleringsplanen kan kom-
munen styre omfanget av parkerings-
tilbudet ved utbygging og bruksen-
dring. § 22 i plan- og bygningsloven
definerer reguleringsplanens virkeom-
réde.

® En reguleringsplan med tilherende
bestemmelser er juridisk bindende i
den forstand at det ikke er tillatt a set-
te i verk tiltak som er i strid med eller
som vil vanskeliggjore gjennomfering-
en av planen. P4 den annen side gir
den adgang til & gjennomfore de tiltak
som ligger i planen, og den gir grunn-
lag for eventuell ekspropriasjon og re-
fusjon.

Plan- og bygningsloven:

§ 22. Definisjon

Med reguleringsplan forstas i loven en
detaljplan med tilhgrende bestemmelser
som regulerer utnytting og vern av
grunn, vassdrag, sjeomrader, bebygg-
else og det ytre miljg i bestemte omra-
der i en kommune innenfor den ramme
§§25 og 26 angir.

En reguleringsplan kan omfatte ett eller fle-
re av de formal og bestemmelser som
er nevnt i §§25 og 26.



Plan- og bygningsloven, utdrag av:
§ 25. Reguleringsformal

| reguleringsplanen avsettes i ngdvendige utstrekning:

1. Byggeomrader:

herunder omrader for boliger med tilhgrende anlegg, forretninger, kontorer, industri, fritids-
bebyggelse (fritidsboliger og tilharende uthus), samt omrader for offentlige (statens, fylkets
og kommunens) bygninger med angitt formal, andre bygninger med szerskilte angitte ali-
mennyttige formal, herberger og bevertningssteder og for garasjeanlegg og bensinstasjoner.

3. Offentlige trafikkomrader:

Veger - med dette forstas i denne loven ogsa gater med fortau, gangveger, sykkelveger,
gatetun og plasser - bruer, kanaler, jerbaner, sporveger, rutebilstasjoner, parkeringsplasser,
havner, flyplasser og andre trafikkinnretninger og ngdvendige arealer for anlegg og sikring

mv av trafikkomrader.
7. Fellesomrader:

Felles avkjersel og felles omrader for parkering, felles lekeareal for bam, gardsplass og

annet fellesareal for flere eiendommer.

® Ifolge plan- og bygningsloven (§25
nr 3), skal det i reguleringsplan av-
settes nedvendig areal til parkering.
Videre fastslar loven at planen kan gi
bestemmelser om felles avkjorsel og
felles areal for flere eiendommer (§§25
nr 7 og 26).

® Offentlige parkeringsplasser kan re-
guleres som byggeomrdder (parkerings-
hus og garasjeanlegg, parkeringsplas-
ser knyttet til byggeomrade for offent-
lig virksombhet) og offentlige trafikkom-
rdder (parkeringsplass).

@ Private parkeringsplasser kan regu-
leres som byggeomrdder (parkerings-
hus, garasjeanlegg, parkeringsplasser
knyttet til forretninger, kontor, indu-
stri o 1 som del av byggeformaélet) og
fellesomrader (parkeringsplass for to
eller flere eiendommer, f eks innenfor
et boligomrade).

3.5.2 Reguleringsbestemmelser

Plan- og bygningsloven §26 gir hjem-
mel til & fastsette reguleringsbestem-
melser til planen for forhold som er
vanskelige & fastsette pé& plankartet el-
ler for a4 nyansere reguleringsformaéle-
ne. Bestemmelsene kan blant annet
fastsette antall parkeringsplasser pr
boligenhet eller pr enhet gulvareal for-
retning, kontor e 1. De kan ogsd fast-
sette at parkering skal skje pad egen

B ARSNGB NOIEROPE OSSOSO REPANODEsEADeERERSdSRRARReRRRERBORORRODS

grunn, pé eller under terreng.

@ Gjennom fastsetting av arealbruks-
formal  supplert med
reguleringsbestemmelser om parke-
ring har kommunen pé detaljplanniva
gode muligheter til & integrere parke-
ringsregulering i en samordnet strategi
for & nd lokale areal-, transport- og mil-
jopolitiske mal. Parkeringsdekningen i
allerede utbygde omrader kan endres
ved & vedta reguleringsbestemmelser
om parkering ved omregulering.

® Nye reguleringsbestemmelser om
parkering vil gjelde for nybygging og
bruksendring og vil ga foran eventuel-
le retningslinjer eller bestemmelser
om parkering 1 kommuneplanen, se
avsnitt 3.4.2, Eventuell parkeringsved-
tekt, se avsnitt 3.6, vil ogsa maétte vike
for parkeringsbestemmelser i regule-
ringsplan.

@® Dersom planlesningen ikke er direk-
te fastlagt i reguleringsplanen, kan det
kreves at utforming og plassering av
parkeringsplassene skal vises i bebyg-
gelseplan (§28-2, der det er stilt krav
om slik plan), i en situasjonsplan eller
eventuelt i en «utomhusplan» som skal
folge byggesgknaden.

@ Parkeringsbestemmelser i tilknytning
til reguleringssaker ma ses i sammen-
heng med de mal som finnes for
parkeringssituasjonen i et storre plan-

seerskilte



Plan- og bygningsloven:

§ 26. Reguleringsbestemmelser

Ved reguleringsplan kan det i nedvendig utstrekning gis bestemmelser
om utforming og bruk av arealer og bygninger i reguleringsomradet.
Bestemmelsene kan sette vilkar for bruken eller forby former for bruk
for & fremme eller sikre formalet med reguleringen. Det kan ogséa
pabys saerskilt rekkefalge for gjennomfering av tiitak etter planen.

Bestemmelser etter farste ledd ber angi minste lekeareal pr boenhet og
nasrmere regler for innhold og utforming av slike arealer.

@ Plan- og bygningsloven §69 slar fast
at det pa den enkelte tomt skal sikres
areal for «tilfredsstillende avkjersel og
parkering for biler». Kravet gjelder for
nybygg, ved hovedombygging og
bruksendring. Formalet med bestem-
melsen er blant annet & sikre at neer-
omrédene ikle opplever uheldige par-

eller tiltak ikke har tilstrekkelig parke-

omréade. Kontroll og handhevelse av re-
guleringsplaner er et problem i flere
lsommuner. Med reguleringsbestem-
melser som gjelder hver enkelt eiendom
star kommunen sterkere nar det gjelder
a styre og kontrollere utviklingen.

3.5.3 Parkering i byggesaker

og pa allerede utbygde tomter

I tilfeller der reguleringsplan ilkke
inneholder bestemmelser om parke-
ringsdekning for ulike utbyggingsfor-
mal i et omréde, vil plan- og bygnings-
loven §69 om den ubebygde del av
tomta komme til anvendelse ved
behandling av enkeltsaker. §69 gir
kommunene adgang til ved vedtekt 4
fastsette bindende bestemmelser om
parkeringsdekning, se avsnitt 3.6.

Plan- og bygningsloven:

§ 69. Den ubebygde del av tomta, fellesareal
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« keringsforhold som felge av at bygning

ringsdekning.

@ Ettersom regelen gjelder generelt,
vil man maétte gi dispensasjon etter
plan- og bygningsloven §7 for & tillate
et mindre antall plasser enn det som
kan anses forsvarlig etter intensjonen
bak bestemmelsen. Ved en slik dispen-
sasjon ma det foretas en konkret avvei-
ning av hvilke fordeler som blir opp-
nadd ved fritakelse for bestemmelsen i
forhold til de ulemper det skaper. Kra-
vet mé begrunnes ut fra de konkrete
forhold i saken, dvs sterrelsen pa byg-
get, formalet, trafikkforhold og kollek-
tivsystem i omréadet mv.

© Plan- og bygningsloven (§92) gir
hjemmel for & kreve opparbeiding av
parkering pa allerede bebygd eien-
dom. Forutsetningen er at det finnes
ubebygd grunn pa eiendommen, som
egner seg til parkering av biler.

1. Ved bebyggelse skal en s stor del av tomta holdes ubebygd at bebyggelsen far titfreds-
stillende lysforhold og brannsikring. Det skal ogsa i nedvendig utstrekning sikres areal for
tilfredsstillende oppholdssted i det fri for beboerne, herunder lekeplass for barn, og for
avkjarsel og parkering av biler, motorsykler og sykler for bebyggelsens behov. Hvor det
finnes nedvendig for disse formal, kan bygningsradet kreve at traer og beplantning pa tomta

blir fiernet eller beskaret.

2. For a tilfredstille formal som nevt under nr. 1 kan bygningsradet godta at fellesareal avsettes

for flere eiendommer.

3. Ved vedtekt kan gis bestemmelser om utforming og opparbeiding av ubebygd del av tomt og

av fellesareal.

4. Ved vedtekt, som er gyldig uten departementets stadfesting, kan bestemmes at kommunen
kan samtykke i at det i stedet for parkeringsplass pa egen grunn eller pa fellesareal blir
innbetalt et belop pr manglende plass til kommunen for bygging av parkeringsanlegg.
Kommunestyret bestemmer hvilke satser som til enhver tid skal gjelde i slike tilfelie.

5. Bestemmelsene i nr. 1-4 vedrerende parkeringsplasser far tilsvarende anvendelse ved

bruksendring.



@ Parkering pa eksisterende gategrunn
(dvs reguleringsformal offentlig trafikk-
omrade) reguleres normalt ikke gjen-
nom plan- og bygningsloven. Men skal
gatearealer omreguleres, kan regule-
ringsplan vise hvor parkering kan til-
lates etter ombygging (gatetun, miljepri-
oritert gijennomkjering, kollektivtraseer
med holdeplasser, sykkelveger mv).

@ Ved hovedombygging og ved bruks-
endringer som medforer et storre par-
keringsbehov enn for eksisterende
virksomhet, har kommunen etter §69
adgang til & kreve opparbeiding av de
ngdvendige plasser.

@ 1 tettbygde strok oppstar det ofte
problemer ved at midlertidig ledige
tomter tas i bruk til parkering. Kom-
munen kan forby at ledig tomt brukes
til parkering hvis dette er til vesentlig
ulempe for andre (§104).

3.6 VEDTEKTSFESTEDE KRAV TIl
PARKERINGSDEKNING
Kommunen kan gjennom vedtekter til
plan- og bygningsloven §69 fastsette
bindende krav til parkering. Vedtekter
til §69 om parkeringsnormer ma stad-
festes av Kommunal- og arbeidsdepar-
tementet.

@ Kommunal- og arbeidsdepartemen-
tet utga 1 1965 normalvedtekter for
parkering i tilknytning til lovens §69.
Normalvedtektene er forslag til mini-
mumskrav til parkering for ulike areal-
bruksformal som utgangspunkt for
kommunens fastsetting av lokalt til-
passede vedtekter. Statens vegvesen
har utarbeidet veiledende normer for
parkeringsbehov ved ulike utbyggings-
formal (Vegdirektoratet 1992).

@ Verken normalvedtektene eller Sta-
tens vegvesens veiledende normer er
utformet med sikte pd en kommunal
parkeringspolitikk for & begrense bil-
bruk generelt eller i visse omréder.
Det er i dag ikke adgang til & benytte
vedtekter etter §69 for & fastsette mak-
simumskrav, dvs et tak pa antall par-
keringsplasser.

@ 1 storre byomréader kan en skille mel-
lom parkeringsvedtekter for sentrums-
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Trondheim bystyre, 21.09.1995

Strategier for en ny parkeringspolitikk

Redusert parkering kan benyttes som trafikkreduserende virkemiddel i
den grad dette ikke medferer en uheldig byspredning eller en ugnsket
utflytting av virksomheter, at Midtbyens konkurranseevne svekkes el-
ler at boligomrader utsettes for urimelige belastninger i form av frem-
medparkering eller parkeringsletetrafikk.

Parkeringspolitikk - og planiegging inngér som del av den overordnede
kollektivirafikkplanlegging.

Minimumskravet for parkering ved nybygg oppheves for sentrale strok. |
stedet kreves framlagt en parkeringsplan der det redegjeres for virk-
somhetens behov for ngdvendig parkering og plassering av denne.
Det droftes videre mulige framtidige restriksjoner som maksimums-
krav for parkering ved nybygg, utvidet bruk av parkeringsavgitter o.1.

Frikjgpsordningen oppheves. | stedet aremerkes en viss andel av Trond-
heims parkerings nettoinntekter til kommunale investeringstiltak for &
bedre balansen mellom langtids- og korttidspiasser i Midtbyen og
sentrale strok og for & bedre det offentlige parkeringstilbudet i sentrale
boligomrader.

Parkeringsplaniegging gjeres til et tema i bydelsplanieggingen, seerlig i
sentrale strogk som Midtbyen, Elgeseter, Lademoen, Brattera hvor det
utarbeides egne parkeringsplaner. | disse vurderes bygging av egne
parkeringshus.

Reduksjon av ungdvendig arbeidsplassparkering gjeres til tema i
virksomhetsplanleggingen ved kommunens etater og bedrifter.

Det fremlegges utterende rapport om muligheter for Park- & Ride
systemer hvor kollektivtilbudet, buss og bane samordnes.

Bystyret ber om en rapport som beskriver utvikling og konkrete tiltak samt
evaluering av disse. Rapporten legges fram innen oktober 1996. Det
utarbeides en strategi for bygging av parkeringshus i Midtbyens
ytterhjerner.

omrader og andre deler av kommunen.
Det kan ogsa gis en vedtekt med dif-
ferensierte krav til parkeringsdekning
for omrader med ulik kollektivdekning.
@ I byomrader der en eonsker a begren-
se bilbruken, kan kommunen styre ut-
bygging av nye parkeringsplasser gjen-
nom konkrete reguleringbestemmel-
ser, jfr avsnitt 3.5.2. Retningslinjer om
parkering i kommune(deljplan, se av-
snitt 3.4.2, kan fungere som rammer
for handtering av parkering i regule-
ringsplaner og som veiledning ved be-
handling av enkeltsaker.

@ I Trondheim har bystyret samlet seg
om nye retningslinjer for den lokale
parkeringspolitikken. Hensikten er &
bruke dette virkemiddelet til 4 fremme



Tabell 3.2: Karakterise-
ring av parkerings-
normer og deres arn-
vendelse j en del norske
byer. (Kilde: Stenstad-
vold og Hanssen 1993)

By Normene er Normene er Normene Kontroll-
anvendes mulighet
konsekvent

Arendal Minimums Absolutte Nei Alltid

Bergen Maks/Min? Veiledende Nei Stikkprove

Eleverum Minimums Absolutte - Alltid

Fredrikstad - Veiledende Nei Alltid

Hamar Minimums Absolutte Ja Alltid

Harstad Maks/Min? Absolutte Ja/Neit Stikkprove

Honefoss (Skjenn) Stikkprave

Kristiansand Maks/Min? Absolutte Ja/Neit Alitid

Lillehammer (Skignn) Stikkprave

Mo i Rana - Absolutte Ja Alitid

Oslo Minimums Veiledende Nei Alitid

Risar Minimums Absolutte Ja Stikkprave

Raros (Skjgnn) -

Sandnes Maks/Mint Abs/Veill Ja Alltid

Skien Minimums Absolutte Nei Stikkprave

Tromse Minimums Veiledende Nei -

1 Der hvor begge verdier er oppgitt, er dette utrykk for forskjellig svar fra respondenter i samme by

bruken av mer miljevennlige trans-
portméter. Den nye parkeringspolitik-
ken inngér som en del av den samord-
nete areal- og transportplanleggingen
for sentrale bydeler (Trondheim kom-
mune 1994/95).

@ En parkeringsvedtekt er ikke til
hinder for at kommunen i konkrete til-
feller gjennom reguleringsbestem-
melsene fastsetter strengere eller mer
liberale krav til parkeringsdekning.
Reguleringsbestemmelser kan f eks
angi bilfrie soner eller begrense hvor
stort areal eller hvor stor del av tomten
som kan benyttes til parkering. Det
kan gis lempeligere bestemmelser for
bevegelseshemmede og andre grupper
med spesielle behov. Dersom det i re-
guleringsbestemmelser bare vises til
kommunens parkeringsvedtekter, star
utbygger i prinsippet fritt til & anlegge
flere parkeringsplasser enn det vedtek-
tene tilsier.

@ De fleste norske bykommuner har
normer for parkering med utgangs-
punkt i plan- og bygningsloven §69.
Tabell 3.2 viser hvordan administrasjo-
nen og beslutningsfattere i 16 kommu-

ner karakteriserer kommunens parke-
ringsnormer (Stenstadvold og Hanssen
1993). Det framgar av tabellen at det
rader en viss uklarhet om normenes
karakter.

3.7 FRIKUOPSORDNINGEN
Frikjepsordningen er hjemlet i plan-
og bygningsloven §69 nr 4. En kom-
munal vedtekt om frikjepsordning
trenger ikke 4 stadfestes av Kommu-
nal- og arbeidsdepartementet.

® Frikjop er betegnelsen pa en frivillig
avtale mellom en utbygger og kommu-
nen. Ordningen innebaerer at kommu-
nen kan samtykke i at utbygger innbe-
taler et belep for hver parkeringsplass
som mangler i forhold til det mini-
mum som kommunens parkeringsnor-
mer tilsier, eller som kommunen kre-
ver gjennom reguleringsbestemmelser.
Midlene forutsettes eremerket til kom-
munal utbygging av parkeringsanlegg i
det aktuelle omradet.

® En frikjopsavtale kan ogsa ses som
et virkemiddel i en samordnet areal-
og transportplanlegging. Muligheter
for 4 innga frikjepsavtaler kan bidra til



& redusere antall private parkerings-
plasser i et omrade. Dette vil gi kom-
munen bedre kontroll over det samlete
antall parkeringsplasser.

@ I mange tilfeller gnsker kommunene
a ta i bruk frikjep for & unnga etable-
ring av flere mindre parkeringsanlegg
pa uhensiktsmessige steder i sen-
trumsomrader.

@ Viktige forutsetninger for frikjeps-
ordningen er:

- Bygningsmyndigheten kan
godkjenne frikjep nar bygg-
herren sgker

- Ingen byggherre har krav pé a fa
godkjent frikjep

- Bygningsmyndigheten kan ikke
palegge noen frikjop

- Ved frikjep overtar kommunen
ansvaret for dekning av det
frikjopte parkeringskravet.

@ Det er kommunen som patar seg an-
svar for bygging av parkeringshus eller
garasjeanlegg ved 4 godkjenne frikjop.
Ved sgknad om frikjep mé kommunen
derfor vurdere om de har mulighet til
a bygge parkeringsplasser i rimelig
neerhet av den aktuelle utbyggingen.
Kommunen bestemmer selv om innbe-
taling av frikjepsmidler skal gi rett til
parkeringsplasser 1 et parkerings-
anlegg. Vanligvis gir ikke frikjop seer-
rettigheter.

® Den enkelte kommune bestemmer
selv satsene for frikjep. Et relativt lavt

Eksempel pa4 kommunal frikjopsvedtekt:

Stokke kommune, 10.10.1988

Til § 69 nr 4:

Bygningsradet kan samtykke i at det i ste-
det for parkeringsplasser pa egen grunn
eller pa fellesareal blir innbetalt et belep
pr manglende plass til kommunen for
bygging av parkeringsanlegg.

Belgpet settes til kr 50 000,- pr mangiende
parkeringsplass.

Belapet indeksreguleres etter byggekost-
nadsindeksen med ferste gangs regu-
lering 1. januar 1990 og deretter hvert
pafelgende ar.
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By Frikjopsbelap Anvendes
PR Kroner
Arendal 25 000 ofte sentrum
Bergen - -
Elverum 20 000 sjelden
Fredrikstad 47 000 av og til
Harstad 55 000 sjelden
Henefoss (ikke oppgitt) ofte/av og til
Kristiansand 50 000 ofte/aldri
Lillehammer (ikke oppgitt) av og til
Mo i Rana 20 000 ofte/sjelden
Reros 10 000 av og til
Sandnes 25 000 av og til
Skien 10 000 av og il
Tromsg 65 000 ofte

frikjopsbelep vil trolig eke utbyggers
gnske om 4 inngd avtale, noe som vil gi
kommunen bedre styring med nye
parkeringsplasser. P4 den annen side
kan et lavt frikjopsbelep medfere bety-
delige @konomiske forpliktelser for
kommunen knyttet til utbygging av
parkeringsanlegg/-plasser.

® Dersom kommunen ikke onsker &
subsidiere etablering av nybygg, ber
frikjopsbelgpet veere sa heyt at det
dekker kostnadene pr parkeringsplass
ved bygging av parkeringshus eller ga-
rasjeanlegg. Ved fastsettelse av fri-
kjopsbelopet kan det tas hensyn til at
utleie/avgiftsparkering kan gi inntek-
ter som dekker deler av bygge-
kostnadene. De fleste kommuner som
benytter seg av frikjopsordningen har
fastsatt frikjopsbelop som er vesentlig
lavere enn den lokale byggekostnaden
for parkeringsplasser.

® Frikjopsbelgpet kan differensieres
etter hvor i kommunen frikjep gjores
gjeldende. Inntil frikjepsordningen ble
opphevet i 1995, var belgpet pr plass
sentralt i Trondheim fastsatt til
kr 68 000 (Trondheim kommune
1994/95). P4 Heimdal utenfor byen var
belopet kr 25 000. Belgpene gjenspei-
ler byggekostnadene for et parkerings-
hus i sentrale bydeler og for plasser pa
markplan pa Heimdal.

Tabell 3.3: Oversikt over

frikjepsbelapets starrel-

se og anvendelse i en

del norske byer. (Kilde:

Stenstadvold og Hans-

sen 1993)



4. VIRKEMIDLER 1 LOKALE

PARKERINGSSTRATEGIER

4.1 FLERE TYPER VIRKEMIDLER
Gjeldende lovverk hjemler flere ulike
ordninger som kommunene kan an-
vende for & styre antallet parkering-
plasser og pavirke bruken av plassene.
Prinsippene for bruk av slike virke-
midler ber fastlegges pad kom-
muneplanniva, mens gjennomferingen
i stor grad ma skje i tilknytning til
enkeltsaker.

© For & oppnd gnsket styring av
parkeringstilbudet som ledd i en sam-
ordnet areal- og transportplanlegging,
vil det ofte vaere aktuelt & kombinere
flere former for parkeringsregulering.
Ordninger som beskrives i dette kapit-
let er: parkeringsregulering pa gate-

grunn, parkeringsavgifter, innfarts-
parkering,  boligsoneparkering  og
frikjepsordninger.

© Parkeringstiltak ma ses i sammen-
heng med lokal og regional arealplan-
legging. Virksomheter som trenger

Parkeringsskilt eller fysiske tiltak kan regulere

parkering.
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god tilgjengelighet med bil og mange
parkeringsplasser, ber lokaliseres pa
steder der trafikken er lite sjenerende.
Om mulighetene for § parkere i et om-
rade reduseres, ved begrensning av an-
tall parkeringsplasser eller okte parke-
ringsavgifter, ma det legges til rette for
at folks transportbehov kan dekkes pa
annen maéte.

4.2 PARKERINGSREGULERING

PA GATEGRUNN
Parkeringsregulering omfatter en rek-
ke ulike typer tiltak. Hvilken form til-
taket ber ha er avhengig av bade sted
og hvilke trafikk- og miljeproblemer
som skal lgses. Tiltaket kan rettes mot
et konkret, lokalt problem, gjores gjel-
dende for én eller flere gater, et omré-
de, en storre del av en by eller for hele
byomradet.

4.2.1 Regulering av bruken

av eksisterende plasser

Betegnelsen parkeringsregulering om-
fatter bade tiltak som kan betegnes
som restriktive og tiltak som legger til
rette for parkering. Restriksjonene kan
rettes mot ulike grupper av trafikanter
eller kjoretoyer. De kan gjores gjelden-
de for béde eksisterende og nye plas-
ser. Aktuelle tiltak er:

- Reservering av plasser for spesi-
fiserte brukere eller brukergrup-
per

- Parkeringssoner (lastesoner,
boligsoner, mv)

- Tidsbegrensninger

- Parkeringsforbud

- Fysiske tiltak, som begrenser el-
ler styrer bruken av plassene.

@ Vanligvis kan restriksjoner ivaretas
ved ulike former for skilting. Det er
ogsé mulig & bruke fysiske tiltak som
hindrer bestemte grupper av kjoretoy-
er 4 benytte plassene, eller & reservere
plasser til tjenestebiler, forflytnings-



hemmede eller andre med spesielle
behov, jfr forskrift om parkering for
forflytningshemmede. I byomrader er
det ogsa vanlig & reservere plasser til

Visning til parkerings-
anlegg med ledig plass
kan redusere trafikk-

belastningen | bygatene.

lasting og lossing av varer.

© Bruk av parkeringssoner betyr at en
fastsetter bestemte regler som gjelder
for parkering innenfor sonen, f eks et
generelt forbud mot parkering eller
parkering med tidsbegrensning.

@ Noen steder er det nedvendig & opp-
rette parkeringsforbud eller forbud
mot & stanse kjoretoyer i det hele tatt
pé enkelte gatestrekninger. Slike regu-
leringer gjores vanligvis med skilting.

4.2.2 Tilrettelegging for & unnga
ungdig lete-kjoring

Tiltak som kan redusere bilkjering
eller legge til rette for at det blir lettere
a finne parkeringsplass, er:

- Visningssystem eller annet
informasjonssystem.

- Reservering av plasser.

- Tilstrekkelig antall plasser for
beboere i sentrumsnaere bolig-
strok.

- Henvisning til innfartsparkering.

@ Et visningssystem med variable skilt
kan lede trafikken til parkeringsanlegg
med ledig plass, slik at gatene ikke be-
lastes med bilister som leter etter par-
keringsplass. Oslo har hatt et slikt sys-
tem i mange ar, men det er ikke doku-
mentert hvilken nytte det har. Moder-
ne teknologi gjor det mulig & ta i bruk
informasjonssystemer som informerer
bilistene om parkeringssituasjonen 1i
sentrale byomrader eller andre steder
(Polak m fl 1990).

@ Ved innfering av parkeringsregule-
ringer er det viktig & serge for at bebo-
erne, far et tilstrekkelig antall parke-
ringsplasser, for 4 unngé at de overtrer
de reguleringer som gjelder.

4.2.3 Ansvar og kostnader

Vanligvis er det kommunene som
gjennomfgrer og handhever parke-
ringsbestemmelser og -reguleringer pa
offentlige gater og plasser. Skilting og
reguleringer forutsetter imidlertid
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samarbeid med og godkjennelse fra
politiet og Statens vegvesen. Organise-
ringen av saksbehandlingen kan varie-
re fra kommune til kommune.

@ Kostnadene for parkeringsregule-
rende tiltak varierer. Mens det i ett til-
felle er tilstrekkelig & sette opp et en-
kelt skilt, er det i andre tilfeller ned-
vendig 4 opparbeide en sterre par-
keringsplass eller gjennomfere en
samlet parkeringsregulering for et
sterre byomrade.

@ Til forskijell fra de fleste andre tiltak
er parkering ogsd en viktig inntekts-
kilde, i hvert fall i sterre kommuner,
giennom reguleere parkeringsavgifter
og gebyrer for overtredelse
parkeringsbestemmelsene.

av

4.3 PARKERINGSAVGIFTER
Parkeringsavgifter kan benyttes alle
steder der man gnsker 4 styre
ettersporselen etter parkering eller va-
righeten av parkeringen.

4.3.1 Utforming av et avgiftssystem
Kommunene kan bade regulere
avgiftsnivdet, hvilke formdl parke-
ringsplassene skal kunne benyttes til
og angi en fordeling pad kort- og lang-
tidsplasser. To viktige prinsipper for



Reguleringene ma hand-

heves hvis de skal virke

etter hensikten,

fastsettelse av parkeringsavgifter er

kommunalgkonomisk  kostnadsdek-
ning og samfunnsekonomisk riktig
pris.

® Kommunen kan bestemme at de
som parkerer skal dekke de faktiske
kostnadene ved parkeringstilbudet, se
avsnitt 2.7. Hvis man ogsé vil at bilis-
tene skal dekke ko- og miljekostnader
for bilbruk i omrader med spesielle
problemer, ma avgiftene settes vesent-
lig heyere. I en samlet parkerings-
politikk kan det, pd den annen side,
veere riktig & vurdere et tilbud av
billige eller subsidierte
parkeringsplasser.

@ Avgiftsnivéet ma tilpasses lokale for-
hold og mal. I praksis ber man forst
fastsette mal for det totale parkerings-
tilbudet i et omrade. Deretter mé av-
giftsnivaet for parkering tilpasses slik
at en oppnar best mulig balanse mel-
lom et tilbud tilpasset omradets «téle-
grense» for trafikk og etterspersel etter
parkering.

@ Hva som er «riktig» parkeringsavgift
vil variere med sted og tid. Det er fullt
mulig & differensiere satsene i forhold
til ettersporselen etter parkering i uli-
ke omrader. Pa offentlige parkerings-
plasser er det vanlig & kombinere par-
keringsavgifter med tidsbegrensninger.
@ Langtidsparkering kan begrenses

innfarts-
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ved a bruke progressive parkeringsav-
gifter. Slike avgifter brukes ofte for &
forhindre at parkeringsplassene fylles
opp hele dagen av arbeidsreisende.

® Handheving og kontroll med beta-
ling er en forutsetning for at avgifts-
ordninger skal fungere. Hindhevelsen
kan vaere selvfinansierende gjennom
avgifter, tilleggsavgifter og gebyrer
som ilegges for parkering i strid med
trafikkregler og forskrifter. Sterrelsen
pé tilleggsavgift og gebyr er fastsatt i
parkeringsforskriftene §§13 og 14.

@ I mange tilfelle vil en effektiv hénd-
heving av parkeringsbestemmelsene gi
en netto inntekt fra avgifter og geby-
rer. Eventuelt overskudd kan benyttes
til bedre overvdkning av sentrale om-
rader, til 4 forbedre det visuelle inn-
trykket av parkeringsanleggene, til an-
legg av nye parkeringsplasser utenfor
gategrunn eller til andre tiltak kommu-
nen bestemmer.

4.3.2 Innkrevingssystemer
Innkreving av parkeringsavgifter kan
organiseres pa ulike mater. Langs gater
kan det stilles opp parkometre for hver
parkeringsplass eller en betalingsauto-
mat som dekker flere plasser. Det
finnes ogsa ordninger med forhands-
kjopte oblater eller kort. Andre be-
talingsordninger er parkeringskort
eller elektroniske brikker. Felles elek-
troniske betalingssystemer for bom-
ringer, parkering, kollektivreiser mv er
under utvikling.

@ I sterre parkeringsanlegg er det van-
lig at man betaler for den tiden man
har statt parkert. Mange synes dette er
en bedre og mer rettferdig ordning
enn forhandsbetaling for antatt parke-
ringstid.

@ Parkeringsavgifter kan ogsa brukes
pa innfartsparkeringsplasser. Her ma
parkeringsavgiftene ikke veaere sa hoye
at man avviser potensielle brukere. P4
flere innfartsparkeringsplasser er av-
giften knyttet direkte til billetten for
kollektivtransporten, jfr forskrift om
offentlig parkeringsregulering og par-
keringsgebyr, §4. Parkeringen pa slike



plasser kan ogsd reserveres kollektiv-
trafikanter. Alternativt kan de fa bil-
ligere parkering.

4.3.3 Ansvaret for avgiftsparkering
Regulering av avgiftsparkering pa gate-
grunn og andre offentlige arealer er
hjemlet i vegtrafikkloven §8, jfr for-
skrift om offentlig parkeringsregule-
ring og parkeringsgebyr. Vegtrafikk-
loven §§31 og 31a fastsetter sanksjoner
ved overtredelse av bestemmelser gitt
i medhold av §8. Videre er det gitt be-
stemmelser om parkering i trafikkre-
glene, skiltforskriften samt forskrift
om parkering for  forflytnings-
hemmede.

® Forskrift om offentlig parkeringsre-
gulering og parkeringsgebyrer tradte i
kraft 1. januar 1994. Kommunen kan i
henhold til forskriften vedta at det skal
innferes avgiftsparkering pa bestemte
steder og selv fastsette avgiftssatsene.
Slikt vedtak kan ogsa gjelde privat veg
eller plass etter avtale med eier. Kom-
munen kan derfor leie private arealer
for & gjennomfere sin parkeringspoli-
tikk.

® Innforing av avgiftsparkering forut-
setter at kommunen, etter sgknad til
Vegdirektoratet, har fatt delegert myn-
dighet til & héandheve parkerings-
bestemmelsene generelt, jfr vegtra-
fikkloven §8. I flere byer er det eta-
blert kommunale «parkeringsbedrif-
ter» som ivaretar denne oppgaven.

@ Avgiftsordninger og annen par-
keringsregulering forutsetter at det
blir satt opp trafikkskilt som angir ord-
ningen. Politiet og Statens vegvesen er
viktige skiltmyndigheter, og mange
parkeringstiltak forutsetter derfor god-
kjennelse fra disse etatene. Eksempel-
vis ma avgiftsparkering pd riksveg
eller fylkesveg godkjennes av vegkon-
toret i fylket.

4.3.4 Virkninger av
parkeringsavgifter

Virkningene av parkeringsavgifter av-
henger av hvor stor andel av totalt an-
tall parkeringsplasser i et omréde som
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bergres og om avgiftene er koblet til
tidsbegrensninger eller hoye/progressi-
ve takster. For & ivareta milje- og trans-
portpolitiske mal ber parkeringsav-
giftene fastsettes slik at det oppnés ba-
lanse mellom ettersporsel etter parke-
ring og det parkeringstilbudet et gitt
omrade vurderes & «téle».

@ Avgiftsparkering kan gi ekt biltil-
giengelighet for nedvendige bilturer.
At flere kan nyttiggjere seg plassene i
lepet av en dag, kan bidra til & styrke
sentrum. Trafikken pa gater til og fra
slike parkeringsplasser kan gke, men
antall arbeidsreiser med bil vil trolig
reduseres.

® 1 omradder med stor ettersporsel
etter parkering kan avgifter bidra til at
antall kjeretoy som leter etter parke-
ringsplass reduseres og framkomme-
ligheten i de bererte gatene bedres.
Hoye avgifter kan fore til at folk velger
andre transportmidler enn bil eller an-
dre reisemadl der de kan parkere billi-
gere eller gratis.

® Det er ikke gjennomfaert systematis-
ke undersgkelser av effekten av innfe-
ring av avgiftsparkering eller endring i
avgiftsnivd 1 Norge. En undersgkelse
fra Goéteborg viser at gkte parkerings-
avgifter p4 gategrunn ga en umiddel-
bar reduksjon av belegget pd parke-
ringsplassene (Stadsbyggnadskontoret
1987). Etter et halvt &r hadde etter-
sporselen etter plasser gkt, men den
var fortsatt lavere enn for avgiftsek-
ningen.

@ Inntil 1990 var bare noen {4 (16 pro-
sent] av Kebenhavns ca 14 000 sentra-
le parkeringsplasser avgiftsbelagt. I lo-
pet av 1990/91 ble alle plassene av-
giftsbelagt. Dette resulterte i at antall
parkerte kjoretoyer i 1991 ble redusert
med 25-30 prosent og trafikken mot
sentrum med ca 10 prosent. I 1996 ble
avgiftene gkt med 25-30 prosent, med
den folge at utnyttelsesgraden, som
hadde gkt noe, falt tilbake til situasjo-
nen i 1991/92 (Madsen 1992, Keben-
havn kommune 1996).




4.4 INNFARTSPARKERING
Innfartsparkeringsplasser er aktuelt i
tilknytning til sterre stasjoner/holde-
plasser for kollektivtransporten. For-
malet er i forste rekke & gi et tilbud til
arbeidsreisende i perioder med stor
belastning pa vegnettet. En rekke fak-
torer er avgjerende for hvor attraktivt
tilbudet blir, blant annet kollektiv-
transportens kapasitet, frekvens og
sterrelsen pa takstene, innfarts-
parkeringens tilknytning til vegnettet,
sikkerhet og servicetiloud (Renolen
1996).

4.4.1 Beskrivelse av ordningen
Innfartsparkering kan veere gratis eller
avgiftsbelagt. Parkeringsavgiften kan
dekke hele eller deler av kollektivbil-
letten. Alternativt kan manedskort/bil-
lett inkludere parkeringsavgift. Bruk
av tidsbegrensning kan forhindre mis-
bruk av plassene. Reservering av plas-
ser kan veere en mulighet, eventuelt
mot en avgift eller i kombinasjon med
ukes- eller manedsbillett pa kollektiv-
transporten.

Det finnes eksempler pa at plasser
som er tilrettelagt for innfartsparke-
ring pd hverdager, brukes til andre
parkeringsformal til andre tider, som
parkering for idrettsanlegg og forret-
ninger.

@ Sterrelsen péa innfartsparkeringsan-
leggene varierer fra enkle, oppmerke-
de plasser utenders til sterre parke-
ringsanlegg péd bakkeniva eller i fler-
etasjes parkeringshus. For & redusere
avstanden som tilbakelegges med bil,
ber parkeringsanleggene legges neer
boligomradene. Lokaliseringen av
innfartsparkeringsplasser ma ogsa ses
i forhold til keproblemer pa vegene.
Anleggene ber lokaliseres for eventu-
elle kadannelser pa vegene, slik at bi-
listenes tidsgevinst synliggjeres.

@ Driftsutgiftene pr bilplass er vanlig-
vis lavere i store enn i smé anlegg. Sto-
re anlegg gir ogsd bedre muligheter for
servicetiltak og overvakning/kontroll
med sikkerheten. P4 den annen side

vil store anlegg konsentrere bil-
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trafikken til og fra. Anleggene ber ut-
formes slik at trafikantene f&r kort
gangavstand til kollektivtransporten,
gjerne med direkte atkomst til platifor-
men/holdeplassen og skjermet mot
veer og vind.

@ Innfartsparkeringen skal avlaste
presset pd mer sentrale omrader. Bru-
kerne ber kunne forvente 4 finne ledig
plass. Det er derfor en fordel med en
viss reservekapasitet. P4 den annen
side ber ikke plassene veere s store at
det blir langt 4 ga til holdeplassen.
Omkring 500 parkeringsplasser kan
veaere en gverste grense for et slikt an-
legg (Runkel 1993).

@ Innfartsparkering ber ikke ligge iso-
lert dersom plassen ikke er sikret gjen-
nom et overvakingssystem. Brukerne
ber generelt sikres mot innbrudd og
tyveri av bilene. Bensinstasjon, mulig-
het for tilkobling av motorvarmer og
andre servicetilbud kan bidra til & gje-
re anlegget attraktivt.

4.4.2 Ansvar for
innfartsparkeringsplasser

Flere aktorer kan veere med a planleg-
ge, bygge ut og drive en innfarts-
parkeringsplass. Et godt samarbeid
mellom vegmyndigheter, kollektivsel-
skaper og kommunale myndigheter
oker muligheten for et godt resultat.

@ I Norge har utbyggingen av innfarts-
parkeringsplasser i hovedsak skjedd i
samarbeid mellom Statens vegvesen,
de kollektive trafikkselskapene og
kommunen. Hvordan den faktiske ar-
beidsdelingen er, varierer etter hwor
anlegget plasseres. Ved jernbanestasjo-
ner har NSB/Jernbaneverket vanligvis
hatt ansvar for erverv, bygging og
drift. Kommunene har, i samarbeid
med utbygger, hovedansvar for plan-
behandlingen.

4.4.3 @konomi

Kostnadene ved grunnerverv og utbyg-
ging av innfartsparkering varierer med
anleggets sterrelse og karakter. I
Akershus regner man at kostnadene
ved utbygging er kr 10 000 - 20 000 pr



plass, nér grunnerverv holdes utenfor
{Kilde: Statens vegvesen). Driftskost-
nadene avhenger av om parkeringen
er pd bakkeniva eller i parkeringshus.
Anleggets alder, standard og vedlike-
hold spiller en stor rolle for driftskost-
nadene. Det samme gjelder heerverk
og forurensning. Driftskostnadene
gker der det er behov for overvakning.
Kostnadene avhenger av hvilken type

overvakning som velges; personell
eller tekniske/elektroniske installa-
sjoner.

@ Innfartsparkering kan gi kommunen
inntekter. Nye kollektivtrafikanter gir
pkie billettinntekter. Avgifter pa parke-
ringen kan dekke deler av driftskost-
nadene. Det er ogséd mulig & kreve av-
gift for reservering av faste plasser. P4
noe storre anlegg kan en fa inntekter
ved reklame og annonsering og ved &
leie ut arealer til butikker, kiosker
mm.

4.4.4 Nytten av a tilby
innfartsparkering

Det er forst og fremst i storre byer
med et godt utbygd kollektivtilbud at
innfartsparkering har noen effekt pa
biltrafikken. Parkeringsproblemer og
darlig framkommelighet for biltrafik-
ken inn til sentrum kan gjere det at-
traktivt & benytte innfartsparkering
(Runkel 1993).

® Med et godt innfartsparkerings-
system kan en redusere behovet for
parkeringsplasser 1 sentrum. Men
innfartsparkering alene kan ikke lose
byomradenes problemer med bilkger,
luftforurensning, energibruk og trafik-
kulykker. Innfartsparkering kan imid-
lertid bidra til & redusere disse proble-
mene, hvis de forer til at bilister reiser
kollektivt p& hoveddelen av reisen.

@ Det er nedvendig a tilby et godt
kollektivtilbud for a fa bilistene til &
sette fra seg bilen ndr de forst har star-
tet reisen. Ulempene ved & bytte gjor
at de fleste foretrekker & kjore bil pa
hele reisen, hvis det ikke er betydelige
tidsgevinster ved a bytte til kollektiv-
transport eller vanskelig & f4 parkert
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ved bestemmelsesstedet.

® 1 Drammen har en sett pa sammen-
hengen mellom antall avganger pa
kollektivtransporten og de reisetidsge-
vinster bilistene ber oppné for & velge
innfartsparkering (Norheim m f{]
1994). Konklusjonen er at det bor vare
minst halvtimes- eller kvartersavgang-
er for at man skal kunne oppnd en
reisetidsgevinst som betyr noe. Det er
i forste rekke pa lengre reiser og pa
strekninger med betydelige keoproble-
mer at innfartsparkering kan oppfattes
som et attraktivt alternativ for biliste-
ne.

® En kombinasjon av forbedret
kollektivtilbud og tilrettelegging for
innfartsparkering utenfor byens sen-
trale deler har veert vellykket i flere
byer. I Freiburg, Tyskland, har
innfartsparkering, kombinert med en
meget hoy kollektivstandard og lange
gangavstander fra parkeringsplassene i
sentrum, gitt en betydelig suksess
(TEST 1988). 1 Calgary, Canada, gkte
bruken av innfartsparkeringene med
185 prosent etter en oppgradering av
kollektivtilbudet. I Karlsruhe i Tysk-
land var hele 80 prosent av brukerne

Kollektivknutepunkt
med parkering, gir et
godt tilbud til trafikan-
tene



av innfartsparkeringen nye kollektiv-
brukere. 1 Hamburg var tilsvarende
andel 25-30 prosent (Runkel 1993).

@ Beregninger fra AS Oslo sporveier
(1995) viser at kollektivtrafikken vil
kunne gke med 10 200 envegsreiser pr
dag hvis en etablerer 1350 sykkelpar-
keringsplasser og 3750 bilparkerings-
plasser i tilnytning til kollektivnettet.
De nye plassene omfatter bade innfart-
sparkering, knutepunktparkering og
neerparkering ved en rekke stasjoner
og holdeplasser.

4.5 BOLIGSONEPARKERING

Boligsoneparkering er et tiltak som
kan brukes i sentrale boligomrader og
omrader med blandet bebyggelse. Til-
taket hjemles i vegtrafikkloven §8, jfr
parkeringsforskriften §§7 og 8.

® Hensikten med boligsoneparkering
er & gi beboere bedre parkeringsfor-
hold, begrense fremmedparkeringen
og unngd at beboerne ma flytte eller
bruke bilen for & overholde parke-
ringsbestemmelsene. Boligsoneparke-
ring kan ogsa gi andre enn beboerne
mulighet til & parkere i de definerte so-
nene, eller reservere parkeringsplasser

Skilt er nedvendig for 4 vise at man kommer

inn | et omriade med boligsoneparkering.
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til bestemte kjoretoyer, kjeretaygrup-
per eller personer.

@ Tillatelse til & parkere innenfor et
omrade kan vere avgiftsbelagt eller
tidsbegrenset. Det er vanlig at beta-
lingen differensieres mellom ulike
brukerkategorier: bosatte, besgkende,
kunder og neeringsdrivende. 1 dag
praktiseres dette ofte ved & bruke et
sonekort som legges synlig i kjoretoy-
et. Etter hvert far ordninger med
elektroniske registreringssystemer
storre innpass. Kjeretoyer uten sone-
kort kan eventuelt parkeres pd neerme-
re angitte plasser som avgiftsbelegges
med hoyere satser.

® Avgiften ved boligsoneordninger
forutsettes & dekke administrasjons-
kostnadene. Avgiftene kan ogsa settes
hoyere, slik at beboerne motiveres til &
finne plasser utenfor sonen eller uten-
for gategrunn. Kommunen kan ere-
merke et eventuelt overskudd til ut-
bygging av parkeringsanlegg utenfor
gategrunn.

® Ved mangel pa parkering oppstar
det konflikter mellom beboere, detalj-
handel og neringsliv. Det er derfor
nedvendig & fordele parkeringsplasse-
ne best mulig mellom de ulike bruker-
gruppene. Ifglge skiltnormalene kan
malsimalt 25 prosent av plassene
innenfor en boligsone ha avvikende
skilting.

® Bruk av boligsoneparkering er svaert
vanlig. F eks brukes det som virkemid-
del i Stockholm, Goéteborg, Helsing-
fors, byer i Storbritannia, Nederland
og USA og i flere norske byer, bl a
Kristiansand, Bergen og Trondheim.



5. PARKERINGSFORHOLD

| TRE BYER

5.1 ARENDAL

Arendal kan p& mange mater vise til
interessante parkeringslesninger for a
pavirke bilbruken i sentrale deler av
byen. Kommunen har serget for a be-
holde kontrollen med neermest all of-
fentlig parkering. Det er f& offentlig til-
gjengelige parkeringsplasser pa private
arealer. Bade parkeringshus og gate-
parkering er underlagt full kommunal
kontroll.

5.1.1 Gatebruksplan som basis

I 1992 ble Arendal en storkommune
ved sammensldingen av fem nabokom-
muner. Dette gjorde det lettere & gjen-
nomfere en parkeringspolitikk som
omfatter regionen og ikke bare selve
bykjernen.

@ Parkeringspolitikken i Arendal er
verken slatt fast i kommuneplan eller i
kommunedelplan, men parkeringstil-
tak utgjer en viktig del av gatebruks-
planen fra 1993. Planlegging av areal
og trafikk og gjennomferingen av par-
keringspolitikken er likevel samordnet
ved at administrasjonen og de politiske
utvalgene samarbeider om en felles
forstdelse omkring problemer, mélset-
tinger og virkemiddelbruk.

@ Hensikten med parkeringstiltakene i
sentrale deler av kommunen er ikke
primeert & redusere trafikken, men &
styre trafikken og tilrettelegge for prio-
riterte formal.

@ Tiltakene i gatebruksplanen for de
sentrale deler av Arendal er i hoved-
sak gjennomfert. En ny omkjeringsveg
utenfor sentrum har fort til redusert
trafikk i de mest sentrale gatene. Kir-
kegaten, innerst i Pollen, er helt
stengt. Dette har gjort det mulig & sam-
ordne lokalisering av parkeringsplas-
sene, atkomstene og tilrettelegging for
gangtraseer mellom parkeringsplasser
og senfrum.

@ Kommunen har vedtekter til plan-
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Fakta
Antall bosatte i kommunen totalt:
Antall bosatte i kommunens sentrale deler:

Kommunenes areal:

Antall arbeidsplasser i sentrale deler av kommunen:

Arendal har ca 120 parkometerplasser pa gategrunn. De fleste av de ov-

rige, offentlige parkeringsplassene (ca 1100 plasser) ligger hovedsakelig

pa tomter og i parkeringshus. Vel halvparten av parkeringsplassene tilbys
som langtidsparkering. Alle plassene er avgiftsbelagt.

38 000
12 000
8 000

273 km2

og bygningsloven §69 om parkerings-
dekning. Vedtektene gir mulighet for

forhandlinger om med

kr 25 000 pr plass.

frikjep

5.1.2 Parkeringsplasser i sentrum
Pa leordager og i noen sommeruker er
det ikke tilstrekkelig antall parkerings-
plasser i Arendal sentrum. Handels

Parkering | Arendal fer
gjennomfering av
gatebruksplanen.
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Arendal har utarbeidet et

godt parkeringskart.

standen og kommunen ensker & utvide
parkeringstilbudet ved Torvet og bygge
et nytt parkeringshus med 670 plasser,
som skal sta ferdig i slutten av 1997. Et
fjellanlegg for 440 plasser er ogsa un-
der planlegging. Nar alle anleggene
star ferdig, vil noe av gateparkeringen
bli fjernet, slik at byen far ca 2000
parkeringsplasser i sentrum.

® Ved & etablere de to sterre
parkeringsanleggene i sentrum, kan
trafikantene benytte seg av hoved-
veger direkte til parkeringsplassene.
Dette gjor det enkelt & etablere et skilt-
og visningssystem som angir hvor det
er ledige plasser. De sentrale gatene vil
ikke bli belastet med atkomsten til dis-
se parkeringsplassene. Trafikken, som
tidligere ble ledet inn pé Torget, kan fa
neermest direkte atkomst til det nye
parkeringshuset fra en tunnel. Bruken
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av plassene styres gjennom avgifter og
tidsbegrensninger.

5.1.3 Parkeringsplasser i

utkanten av sentrum

I Arendal gnsker man ogsa 4 etablere
sterre parkeringsplasser i utkanten av
sentrum, men med akseptabel gangtid
og egne gangtraseer inn til sentrum.
Dette er mulig i en by pa sterrelse med
Arendal, fordi gangavstandene blir
overkommelige for de fleste. Dermed
kan de mer sentrale plassene bli gjort
tilgjengelige for brukere med spesielle
behov, som forflytningshemmede,
varelevering mv.

@® Ved Barbubukt, 8-10 minutters
gangtid st for sentrum, har kommu-
nen leid et storre, utfylt areal til parke-
ringsformal. Her tillates langtidsparke-
ring (heldag) pa ca 200 plasser mot en



avgift pa kr 10 pr plass. P& lgrdager og
helligdager er parkeringen gratis. Til-
budet er godt egnet for turister, men
ogsé folk som arbeider i sentrum bru-
ker disse plassene til heldagsparke-
ring. Kommunen har etablert en tilsva-
rende mulighet pa vestsiden av sen-
trum der noen fd plasser er leid i
Stremsbubukt. Derfra gar det gangveg
{ca 1 km]} inn til sentrum langs sjgen.

5.1.4 Egen kommunal
parkeringsavdeling

Kommunen har en egen parkeringsav-
deling der ansvaret for parkerings-
planlegging, drift, handhevelse mv er
samlet. Samarbeidet er godt mellom
de ulike deler av teknisk sektor og tek-
nisk styre i kommunen.

@ Parkeringsavdelingen i Arendal blir
tatt med pé rad og har pavirkningsmu-
lighet i spersmal om lokalisering av
virksomheter. For 4 bedre framkom-
meligheten for kollektivirafikken og
trafikksikkerheten, er det f eks tatt ini-
tiativ til & flytte Vinmonopolets ut-
salgssted, som har mange korte kunde-
besok og en god del varelevering.

@ T Arendal har parkeringsavdelingen
og havnevesenet inngatt avtaler som
innebeerer at ledige arealer i havne-
omradet administreres av parkerings-
avdelingen. Disse arealene utgjor en
viktig del av det samlete parkeringstil-
budet. P4 denne maten unngér en kon-
kurranse mellom ulike kommunale
virksomheter om inntekter fra par-
kering.

@ Parkeringsavgiftene og handheving-
en brukes i forste rekke for a legge til
rette for et «riktigr» parkeringstilbud.
Det er relativt streng overvakning i
Arendal. Parkeringsavdelingen har 12
ansatte, hvorav 6 normalt skifter pa a
uteve handhevingen.

@ Parkeringsavdelingen har utarbeidet
kart som viser hvor parkeringsplasse-
ne ligger, hvordan man kommer dit og
takstene for & benytte de forskjellige
plassene.

5.2 KRISTIANSAND

Kristiansand er en av fem byer som
inngar i det nasjonale programmet for
utvikling av miljebyer. To av satsings-
omrédene i dette programmet er sam-
ordnet areal- og transportplanlegging
og styrking av sentrum. Kristiansand
har ogsa gjennomfert mange prosjek-
ter med stotte fra Samferdselsdepar-
tementets forsgksordning for utvikling
av kollektivtransport. De lokale myn-
digheters behandling av parkerings-
sporsmél ses i klar sammenheng med
satsing pa kollektivtransporten. Kom-
munen ser ogsd en god kollektiv-
transport som en forutsetning for gjen-
nomfgring av en mer restriktiv parke-
ringspolitikk.

Fakta
Antall bosatte | kommunen:
Antall bosatte i kommunens sentrale deler:

Kommunens areal:

disponert, f eks til arbeidsreiseparkering.

beswksparkeringsplasser.

Antall arbeidsplasser i sentrale deler av kommunen:

Ca 70 000
Ca 4500
15 000 (anslag)

276 km?2

11990 ble det registrert naer 8500 parkeringsplasser i byens sentrale
deler. Under 30 prosent av plassene var pa gategrunn, og ca 15 prosent
av disse var reservert boligsonen. Om lag halvparten av det samlete
antall parkeringsplasser var ikke tilgjengelig for besgkende til sentrum.
Resten av plassene var enten utleid pa permanent basis eller privat

Sorlandssenteret, som ligger 10 km mot nordgst langs E18, er en viktig
konkurrent for de neeringsdrivende i Kristiansand. Konkurransen om
bilbaserte kunder er en arsak til at det er opprettholdt mange sentrale

5.2.1 Parkeringsstrategien

nedfelt i TP10-vedtakene

Gjeldende parkeringspolitikk er ned-
felt i de kommunale vedtakene fra
TP10-arbeidet i Kristiansand. Trans-
portplanen for Kristiansand ble be-
handlet som en kommunedelplan.

® Det samlete antall parkeringsplasser
i Kvadraturen (ca 8500) skal beholdes
uendret, men antallet plasser pa gate-
grunn skal reduseres med ca 800. En
storre andel av plassene skal innpasses
i nybygg og egne parkeringsanlegg og




% it PARKERING

: g
| KVADRATUREN

Oversikt over registrering
foretatt sept. 1880
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Kristiansand har
gjennomfart en detaljert
registrering av par-

keringsplasser.

gjores tilgjengelige for besgkende og
neeringslivets kunder. I gater med kol-
lektivtraseer skal parkeringen fjernes
eller begrenses sterkt.

® De overordnete vedtakene folges
opp i enkeltsaker ved omreguleringer
av gatestrekninger og trafikkregule-
ringer.

@ Cirka 600 av parkeringsplassene
som onskes fjernet fra gategrunn er
ikke avgiftsbelagt eller regulert pad an-
nen mate. Tiltaket vil derfor redusere
mulighetene for bilbaserte arbeidsrei-
ser.

@ For & lette vareleveringen foreslas
det & redusere antall parkometer-
plasser pa gatene med ca 200 og & inn-
fore redusert parkeringstid pa de gjen-
veerende parkometrene.

® ] den langsiktige parkeringsstrategi-
en gnsker kommunen & bedre parke-
ringsforholdene for beboerne i Kva-
draturen. Kravene til parkeringsdek-
ning ved nybygg med andre formal
enn bolig, skal reduseres fra 1,5 til
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1,0 plasser pr 100 m2.

® Kristiansand har lagt til rette for
parkering av bobiler pd en sentral
tomt. Det tillates ikke parkering av bo-
biler pa andre sentrale plasser.

5.2.2 Detaljert registrering

av parkeringsplasser

Den klare parkeringsstrategien i
Kristiansand sentrum bygger pé en de-
taljert oversikt over parkeringsplasser i
Kvadraturen. Registreringen ble fore-
tatt manuelt i lopet av september
1990. Parkering bade pé og utenfor ga-
tegrunn ble registrert og plassenes til-
gjengelighet ble definert.

5.2.3 Parkeringsvedtekter
og frikjepsordning
Kristiansand har delt inn byen i to so-
ner for 4 bestemame hvilke krav som
skal settes til parkeringen:

~ Kvadraturen {de mest

sentrale arealene)
- Resten av kommunen



@ Vedtektene graderer parkeringsplas-
sene i Kvadraturen. Lasteplasser og
boligparkering har forste prioritet.
Gjenveerende plasser kan benyttes til
kundeparkering. I de ytre deler av
byen er kravene til parkeringsdekning
vesentlig hoyere for bade bolig- og nee-
ringsbygg.

© Parkeringsvedtektene i Kristiansand
angir hvor mange plasser som kreves
til ulike formal. Bygningsradet kan li-
kevel ved behandling av enkeltsaker
redusere kravet til oppstillingsplasser
nér trafikkforholdene pa stedet tilsier
dette.

@ Et viktig formal med vedtektene er &
sikre at all ny parkering legges utenfor
gategrunn. P4 denne maten oppnér
kommunen at anleggskostnadene fi-
nansieres av utbygger, men samtidig
far kommunen innflytelse over en sta-
dig mindre andel av parkeringsplasse-
ne bade i sentrum og i kommunen for
ovrig.

@ Kristiansand har en frikjspsordning.
Vedtektene gir utbygger mulighet til &
kjope seg fri fra krav om biloppstil-
lingsplass. Ordningen har vert lite
brukt. Bygningsrédet har derfor redu-
sert friljepsbelepet fra kr 50 000 til
kr 20 000. Det antas at interessen for
frikjop vil ske. Det innebarer at det
kan bli anlagt feerre plasser enn om
man krevde at utbyggerne skulle opp-
fylie kravene i vedtektene.

5.2.4 Boligsoneparkering i
Kvadraturen

I den mest bevaringsverdige delen av
Kvadraturen i Kristiansand er det inn-
fort boligsoneparkering. Omradet ut-
gjor ca / av Kvadraturen og inneholder
boliger, héndverksbedrifter, gallerier,
sma butikker mv.

@ De fastboende i omradet kan fa kjo-
pe et sonekort for kr 50 i méneden.
Tilsvarende ma neeringsdrivende beta-
le kr 100. Andre kan bare parkere ved
parkometre. Ordningen gjelder pa
hverdager i tiden 0800-1700 og pé ler-
dager i tiden 0800-1300.
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5.2.5 Parkeringsselskap forvalter
kommunens parkeringsplasser

Det kommunale selskapet Kristian-
sand Parkeringsselskap forvalter par-
keringen i Kristiansand. Selskapet er
skilt ut som et aksjeselskap med eget
styre, men har samme administrasjon
som Kristiansand Bompengeselskap
AlS.

@ ] Kristiansand finnes det ogsé of-
fentlig tilgjengelige parkeringsplasser
drevet av private. Disse styres ikke av
parkeringsselskapet.

@ Utredning og planlegging knyttet til
parkering utferes i samarbeid mellom
de ulike parter av administrasjonen.
Politiet og neeringslivsinteresser trek-
kes aktivt inn i diskusjonene.

@ Parkeringsselskapet forvalter par-
keringstilbudet pa en kommersiell
mate, og markedsforer det som en
«miljgfaktor» i bytrafikken. I de tre
parkeringshusene som parkerings-
selskapet forvalter i sentrum, tilbys
det mange plasser med ubegrenset
parkeringstid. 1 tilknytning til ett av
anleggene finnes det en rekke ekstra
servicetilbud som stellerom for sma-
barn og skopussemaskin. Reklamen
for de ulike parkeringshusene kan
oppfattes som et forsgk péa a fa parke-
ringen bort fra gaten, men kan ogsa
ses som en markedsfering for & fylle
opp ledig kapasitet 1 anleggene.

| Kristiansand har man
gjort deler av sentrum
bitfritt.



5.3 TROMS©G

For Tromsg kommune er det et pro-
blem at andelen private parkerings-
plasser gker. Da kommunens trans-
portplan ble behandlet i 1987, vedtok
kommunestyret at man gnsket et sam-
arbeid med private grunneiere for & fa
omgjort private parkeringsplasser til
offentlig  korttidsparkering. Denne
malsettingen har ikke veert fulgt opp i
vesentlig grad. Dette begrenser kom-
munens muligheter til & bruke parke-
ring som virkemiddel i transport- og
miljepolitikken. Kommunen sgker &
handtere problemet i sin planlegging
og i avtaler med private utbyggere.

Fakta

Antall bosatte i kommunen totalt:
Antall bosatte i kommunens sentrale deler:
Antall arbeidsplasser i sentrale deler av kommunen:

Kommunens areal:

Det er ca 4300 parkeringsplasser i sentrum, inklusive et sterre, sentralt
fiellanlegg med ca 800 plasser. | lgpet av perioden 1981-1993 har antall
parkeringsplasser i Tromsg sentrum gkt med naermere 80 prosent. Antal-
let private plasser har gkt relativt mer enn de kommunale plassene. |
1994 var bare ca 34 prosent av plassene kommunale.

Cirka 60 prosent av parkeringsplassene i Tromsg sentrum er belagt pa
dagtid. | det private fiellanlegget var belegget ca 30 prosent. Ogsa andre
offentlig tilgjengelige parkeringsplasser har ledig kapasitet. | dag synes
det ikke & veere vanskelig & fa parkert sentralt i Tromsg.

55 676
47 893
26 500

2558 km2

5.3.1 Samordnet areal- og
transportplanlegging i Tromse

1 Tromse var parkering et seerlig viktig
tema ved utarbeidelsen av samlete are-
al- og transportplaner i perioden 1989-
91 [TP10). T hovedrapporten fra Trom-
so ble det papekt at parkeringspolitik-
ken og bruk av parkeringsavgifter er
viktige virkemidler i en samordnet
areal- og transportpolitikk.

® Kommunen mener at par-
keringstiltak har betydning for den ge-
nerelle framkommeligheten, trafikk-
sikkerheten, utbygging av kollektiv-
transporttilbudet og byens visuelle
inntrykk. * Parkeringspolitikken ses
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ogsd som virkemiddel for & begrense
trafikkveksten.

@ Byen gnsket en parkeringspolitikk
som omfatter hele byomradet.
Parkeringsavgifter ble anbefalt innfert
flere steder enn i sentrum, blant annet
ved kjopesentra. Offentlige grunneiere
ble anbefalt & innfere avgiftsparkering
ved en del av sine eiendommer for &
redusere omfanget av arbeidsreiser
med bil. T planen etterlyses en lov-
hjemmel til & avgiftsbelegge parkering
pa privat grunn,

5.3.2 Parkering er et viktig
element i flere planer

Parkering ble tatt opp i forbindelse
med utarbeidingen av en kommune-
delplan for sentrum i 1990. Kommune-
styret fattet folgende prinsippvedtak:

- Det skal fores en restriktiv
parkeringspolitikk i nedre del av
sentrum,

- Parkering som reserveres for
neeringsdrivende sgkes lokalisert
til parkeringsanlegg i fjell.

- Private parkeringsplasser sgkes
omgjort til kommunal avgift

sparkering.

@ Bygningsradet fattet senere vedtak
om & begrense omfanget av parkering i
forbindelse med ny bebyggelse i Trom-
s@s sentrale deler. Gjeldende norm for
parkering ble redusert fra 1,25 til
1,0 plass pr leilighet. For kontor- og
forretningsvirksomhet ble normene
redusert fra én plass pr 50 m?2 til én
plass pr 75 m2. Tilsvarende ble nor-
men for industri- og engrosvirksomhet
redusert fra én plass pr 100 m?2 til én
plass pr 150 m2.

@ Som grunnlag for en ny kommune-
delplan for Tromsg sentrum er det
blitt laget en utredning om parkerings-
behov og virkemidler. Parkeringsut-
redningen viser at 13 prosent av sen-
trums areal brukes til parkering. Disse
arealene gnsker kommunen & benytte
pé en bedre maéte. P4 den annen side
gnsker ogsd kommunen & overta det
private fjellanlegget for a innpasse dis-
se plassene 1 en samlet plan.



Parkeringsnormene for omréader uten-
for sentrum er under vurdering.

5.3.3 Frikjepsordningen i Tromso
Tromsg innferte en frikjopsordning i
1978. Opprinnelig var frikjepsbelopet
Ier 35 000. 1 1987 ble belgpet gkt til
kr 55 000 og har siden veert indeksre-
gulert arlig, slik at det i 1992 var pa
kr 65 000. Dette er et heyt belop i
norsk sammenheng. De innbetalte fri-
kjopsbelgpene er plassert i et fond.
Det har vist seg at frikjep bare ble
gjort gjeldende for 10-12 plasser pr &r
og at det hovedsakelig bererte bolig-
parkering.

@ Fordi frikjepsbelepet har tilsvart
kostnadene ved & anlegge en parke-
ringsplass, har ikke ordningen bidratt
til at det er blitt anlagt feerre private
plasser. Vinteren 1995 ble frikjepsord-
ningen opphevet. Kommunen ensker i
stedet 4 innfere en generell etable-
ringsavgift («miljeavgifts] i sentrum,
premerket til forbedringstiltak, bl a
trafikklgsninger. Det finnes i dag ing-
en lovhjemmel for innfering av en slik
«miljpavgiftr. Kommunen har derfor
sekt & innga frivillige avtaler med ut-

byggere.

5.3.4 Bruk av reserverte

plasser i sentrum

Kommunen har reservert mellom 200
og 300 av parkeringsplassene i sen-
trum for neeringsdrivende for & til-
fredsstille behov for & kunne parkere
biler som benyttes i tilknytning til ar-
beidet. Vinteren 1994 ble det under-
sekt hvordan disse plassene ble brukt.
@ Bilene som sto pa plassene ble i liten
grad benyttet i arbeidstiden. Kommu-
nen konkluderte med at de reserverte
plassene hovedsakelig ble brukt til ar-
beidsreiser. Dette kan ses i sammen-
heng med at parkeringstilbudet i
Tromse er godt og at de naeringsdri-
vende far dekket sine parkeringsbehov
pa annen méte. Det vurderes om plas-
sene heller ber gjeres tilgjengelige for
neeringslivets kunder og besgkende.
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5.3.5 Eget kommunalt
parkeringskontor

I 1978 ble det ectablert et eget
«Parkeringskontor» i Tromsg. Kontoret
star for driften av den offentlige avgifts-
parkeringen i kommunen. Kontoret
skal ogsd finansiere og bygge parke-
ringsplasser samt uteve kontroll med
at parkeringsbestemmelsene folges.

@ Parkeringskontoret har 17 ansatte
(1994) hvorav 9-10 er trafikkbetjenter.
Avgifter, gebyrer og andre inntekter ga
i 1994 et overskudd pa ca 7,4 millioner
kroner.

@ Inntektene fra parkeringsavgiftene
er tidligere blitt satt inn i et kommu-
nalt fond eremerket ulike transporttil-
tak som gang- og sykkelveger, kollek-
tiv- og trafikksikkerhetstiltak mv. I dag
gar inntektene inn i de kommunale
budsjettene.

Tid (timer) Takst (kr) Antall
P-plasser
12 10 141
1 10 367
2 8 53
3 8 38
4 5 108
9 2 280
Totalt 846
1 ved flyplassen

Parkering i Tromse

Tabell 5.1: Oversikl over
tidsbegrensninger og
parkeringstakster |

Tromso
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PARKERING

En malrettet regulering av parkeringstilbudet i byer
og tettsteder kan veaere et viktig virkemiddel i en
samordnet areal- og transportplanlegging. 1 dette
heftet gar sivilingenier Jan Usterud Hanssen ved
TOI gjennom ulike undersokelser pa omradet, og

oppsummerer de muligheter som gis innenfor plan-

og bygningslovens rammer. Heftet inneholder ogsa

en kort beskrivelse av parkeringssituasjonen i tre

typiske norske byomrader.
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