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Til: Niels Efterstigaard Bjerrum

Emne: Svar pa politikerspgrgsmal stillet af Niels E. Bjerrum (A) den 4. maj 2026 vedr. parkering i Kebenhavn og
mulige Igsninger, eDoc-sag: 2026-0165323

Keere Niels E. Bjerrum, MB

Pa vegne af Lena Kongsbach, vicedirektgr i Bygge-, Parkerings- og Miljgmyndighed, fremsender jeg
svar pa dit spgrgsmal af 4. maj 2026 om parkering i Ksbenhavn og mulige lgsninger.

Med venlig hilsen
Stine Dalso Bredager

Politisk koordinator, chefkonsulent
BPM Sekretariat
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Besvarelse vedrgrende forslag om én beboerlicens pr.

husstand

Medlem af Borgerrepraesentationen Niels E. Bjerrum (A) har den 4. maj

2026 stillet felgende spargsmal til Klima-, Miljg- og

Teknikforvaltningen.

Sporgsmal 15-05-2026

Vil forvaltningen forholde sig til forslag fra borger.

Sagsnummer i F2
2026 - 10425

Forvaltningen opsummerer forslaget og spergsmalet sdledes: Forslag Dokumentnummer i F2
om at indfegre en ordning med én beboerlicens pr. bolig (husstand), 259121
herunder belyse hvor mange adresser der i dag har flere beboerlicenser,

. . . . . Sagsnummer i eDoc
og hvilken effekt en sddan ordning kan have péa parkeringspresset? 2026-0165323

Svar

Forvaltningen kan oplyse, at den nuvaerende ordning for beboerlicens
indebeerer, at der kan udstedes én beboerlicens pr. person over 18 ar
med folkeregisteradresse pé en given adresse i kommunen. Det
betyder, at der i praksis kan veere flere licenser tilknyttet samme bolig.

Langt hovedparten af adresser med beboerlicens har kun én licens. Ca.
65.000 adresser har sdledes én licens, mens ca. 6.700 adresser har to
licenser, og ca. 1200 adresser har tre eller flere.

Muligheden for at begraense antallet af beboerlicenser - herunder en
model med én licens pr. husstand - blev undersggt i forbindelse med
Budget 2023 (TM192), hvor Borgerrepraesentationen bestilte en
juridisk afdaekning af netop dette spargsmal. Se notat fra
advokatfirmaet Horten den 16. maj 2023 vedhaeftet som bilag 1.

Den juridiske vurdering var, at kommunen generelt har mulighed for at
begraense antallet af beboerlicenser, men at en model med én licens pr.

bolig (husstand) formentlig ikke vil veere i overensstemmelse med Bygge-, Parkerings- og

geeldende ret. Miljsmyndighed
Njalsgade 13

Horten pegede p4, at en fast regel om én licens pr. husstand seerligt vil 2300 Kgbenhavn S

kunne ramme kollektiver, bofaellesskaber og adresser med flere familier
EAN-nummer

eller voksne personer ungdigt hardt, uden at vejlovgivningen giver 5798009809452
hjemmel til at requlere borgernes boligformer pad denne made.



Ordningen vil sdledes kunne medfgre usaglig forskelsbehandling
mellem borgere afhaengigt af boligform.

Hvis der gnskes at begraense parkeringspresset gennem en fastsat
begraensning i beboerlicenser, peger den juridiske afdeekning i stedet
pa, at det kan ske ved at fastsaette et loft over det samlede antal licenser
inden for et geografisk omrade, fx en licenszone. En sddan model vil
kunne baseres pa konkrete trafikale hensyn og vurderes at veere inden
for lovgivningens rammer.

For sé vidt angér effekten af en eventuel begraensning til én licens pr.
bolig, afheenger dette i hgj grad af formélet med ordningen. En
begraensning til én licens pr. husstand - hvis det antages at veere lovligt
- vil givetvis kunne frigive parkeringspladser i en periode, men effekten
vurderes at veere begraenset over tid.

Dette haeenger blandt andet sammen med, at flere undersggelser peger
pa, at tilgeengeligheden af parkering har stor betydning for bade
bilejerskab og bilbrug (undersggelser er vedlagt som bilag 2-4).
Incentive anfgrer eksempelvis i rapporten “"Hvad betyder prisen?
Efterspergslen pd beboerlicenser i Kebenhavn” (2014), at udbuddet af
parkeringspladser er afggrende for efterspergslen efter beboerlicenser,
og at frigivne pladser i omrader med hgj efterspgrgsel ofte overtages af
andre bilejere, sédledes at én bilejer i praksis erstattes af en anden (bilag
2). Rapporten peger samtidig p4a, at forbedrede parkeringsforhold kan
medfere aget bilejerskab. Tilsvarende fremgar det af T@l-rapporten
“Parkering - virkemidler og effekter” (2016), at adgang til parkering ved
boligen gger sandsynligheden for at eje og bruge bil (bilag 3).

Hvis formalet sdledes er at reducere antallet af biler generelt og ikke
alene midlertidigt at frigere parkeringskapacitet, peger
undersggelserne p4, at en sddan ordning typisk vil skulle kombineres
med andre virkemidler, fx hgjere priser pa beboerlicenser eller samtidig
reduktion af antallet af parkeringspladser.

Svaret er offentligt tilgeengeligt pa Politikerspargsmal til Klima-, Miljg-

og Teknikforvaltningen 2026 | Kebenhavns Kommune

Lena Kongsbach
Vicedirekter

Bilag:
e Bilag 1: Horten - Notat om beboerlicenser
e Bilag 2: Incentive - Hvad betyder prisen?
e Bilag 3: T@l-rapport
e Bilag 4: Incentive - Bilejerskab og brug af bil i Kebenhavns
Kommune


https://www.kk.dk/politik/politiske-udvalg/klima-miljoe-og-teknikudvalget/spoergsmaal-til-klima-miljoe-og-teknikforvaltningen/politikerspoergsmaal-til-klima-miljoe-og-teknikforvaltningen-2026
https://www.kk.dk/politik/politiske-udvalg/klima-miljoe-og-teknikudvalget/spoergsmaal-til-klima-miljoe-og-teknikforvaltningen/politikerspoergsmaal-til-klima-miljoe-og-teknikforvaltningen-2026

J.nr. 198958

21. april 2023

NOTAT OM BEBOERPARKERINGSLICENSER

1. INDLEDNING OG OPDRAG

Kgbenhavns Kommune har bedt Horten om en juridisk vurdering af, om det vil vaere mu-
ligt pa neermere beskrevne mader at begraense antallet af beboerparkeringslicenser.

Kommunens nuvaerende beboerlicensordning er baseret pa, at beboere med adresse i
Kgbenhavns Kommune kan spge om en beboerparkeringslicens. Licensen er en dispensa-
tion fra den generelle betalingsordning, og giver beboere i betalingsomradet mulighed for
at parkere til reduceret pris i et afgreenset omrade omkring deres bopzel inden for en be-
stemt betalingszone. For beboere i omrader med tidsbegraenset parkering fritager li-
censen fra tidsbegraensningen, sa det er muligt at parkere i omradet hele dggnet.

Pa nuvaerende tidspunkt er ordningen indrettet sadan, at man skal vaere registreret som
bruger eller ejer af kgretgjet for at sege om beboerlicens. Licensen er bundet til det regi-
streringsnummer, der ansgges om licens til, og der foretages i den forbindelse et automa-
tisk traek fra motorregistret med henblik pa at sikre, at informationerne er korrekte.

Der kan kun udstedes én beboerlicens pr. beboer over 18 ar med bopal pa adressen, og
det er derfor kun muligt med flere beboerlicenser, hvis der er tilmeldt flere personer over
18 ar pa adressen. Pa nuvaerende tidspunkt kan der godt udstedes flere beboerlicenser til
flere personer over 18 ar pa samme adresse.

Der kan herudover sgges om beboerlicenser til firmabiler og lejede/leasede kgretgjer ef-
ter neermere fastsatte retningslinjer.

Nulemissionskgretgjer er generelt fritaget for betaling ved parkering i gadeplan pa offent-
lige parkeringspladser. Ejerne kan kgbe en licens, hvis de vil have adgang til underjordiske
parkeringsanlaeg.

Kgbenhavns Kommune er ved afdeekke mulighederne for at &endre den nuvaerende bebo-
erlicensordning og har i den forbindelse bedt Horten vurdere, om der kan sattes et loft

Horten Advokatpartnerselskab
CVR 33775229



over antallet af licenser, sa det ikke er alle registrerede bilejere med bopeel i et omrade
med beboerlicensordning, der kan opna licens.

| den forbindelse har Kgbenhavns Kommune bedt Horten vurdere, hvorvidt antallet af
licenser kan begraenses til én pr. husstand, herunder ogsa gaeldende for flerfamiliehuse,
kollektiver mv. — eventuelt i kombination med et loft over antal licenser. Kommunen har
desuden bedt Horten vurdere, om antallet af licenser kan begraenses til et fast antal (uaf-
hangigt af antallet af husstande og bilejende beboere) inden for et givent omrade, fx til
10.000 licenser pa Indre @sterbro.

| afsnit 3 redeggres for de retlige rammer for vurderingen. Afsnit 4 indeholder vores vur-
dering af de foresldede ordninger, mens vi i afsnit 5 giver en anbefaling vedrgrende im-
plementering af en mulig, &@ndret administrativ praksis. Lige nedenfor i afsnit 2 fglger en
sammenfatning.

2. SAMMENFATNING

Parkeringsbekendtggrelsens § 8 giver kommunen som vejmyndighed mulighed for at ud-
stede beboerlicenser og for at stille naermere krav og vilkar i forbindelse med udstedelsen.
Kommunen er i den forbindelse overladt et betydeligt skgn. Da parkeringsbekendtggrel-
sen er udstedt i medfer af vejlovens § 90, stk. 4, skal kommunen administrere bekendt-
gorelsen i overensstemmelse med de formal, som sagligt kan varetages efter vejloven.

Kommunens afggrelser om udstedelse af beboerlicenser ma karakteriseres som "masse-
forvaltning". Der er saledes tale om et stort antal ensartede afggrelser, hvor hensynet til
en enkel og effektiv sagsbehandling ma siges at vaere tungtvejende for kommunen. Kom-
munen kan derfor fastsaette generelle retningslinjer.

Det er vores overordnede vurdering, at kommunen efter omsteendighederne har mulig-
hed for at indfgre en ordning med et loft over antallet af beboerlicenser. Vi laegger i den
forbindelse navnlig veegt pa, at det efter parkeringsbekendtggrelsens § 8 er frivilligt for
kommunen at udstede beboerlicenser. Ud fra en betragtning om "det mindre i det mere"
ma det saledes vaere muligt for kommunen at indfgre en ordning, der ud fra saglige krite-
rier begraenser antallet af beboerlicenser.

For sa vidt angar en ordning, der gar ud pa at begraense antallet af beboerlicenser til et
maksimalt antal pr. betalingszone, er det vores vurdering, at der formentlig lovligt vil
kunne indfgres en ordning, hvor der pa baggrund af en konkret vurdering af navnlig tra-
fikbelastningen i den enkelte betalingszone, fastsattes et loft over antallet af beboerli-
censer pr. betalingszone.

For sa vidt angar en ordning, der gar ud pa at begraense antallet af beboerlicenser til én
pr. husstand, er det vores vurdering, der formentlig ikke lovligt vil kunne indfgres en sadan
ordning. Vi laegger saledes afggrende vaegt pa, at en de facto fordeling af kgretgjer med
parkeringslicens mellem husstandene i kommunen ikke vurderes at vaere et hensyn, som
er omfattet af vejloven og parkeringsbekendtggrelsen. Vi laegger desuden vaegt p3, at ord-
ningen vil kunne medfgre en betydelig gkonomisk skaevvridning, ligesom ordningen kan
medfgre usaglig forskelsbehandling, idet borgere, der har valgt at bo sammen, reelt stilles
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darligere i relation til muligheden for at fa en beboerlicens, end borgere, der har valgt at
bo alene. Risikoen for usaglig forskelsbehandling vurderes ogsa at kunne opsta mellem
flere beboere i en husstand, hvor én — men ikke andre — vil kunne fa beboerlicens.

Hvis kommunen vaelger at indfgre en ordning, der begraenser de beboerlicenser, der kan
udstedes inden for et geografisk omrade til et maksimalt antal, skal det vurderes, hvordan
en sadan ordning naermere vil kunne implementeres. Vi anbefaler, at kommunen i den
forbindelse er szerlig opmaerksom pa hensynet til borgere med eksisterende beboerli-
censer, der kan have en berettiget forventning om, at licenserne bevares, i hvert fald i en
rimelig overgangsperiode. En eventuel ventelisteordning vil, vurderes det, vaere i overens-
stemmelse med ligebehandlingsprincippet. Men den naermere tilrettelaeggelse af en sa-
dan ordning skal overvejes, herunder med henblik pa eventuel mulighed for at fa fornyet
en beboerlicens.

3. DET RETLIGE GRUNDLAG
3.1 Vejlovens § 90

Vejlovens § 90 indeholder bestemmelser, der ggér det muligt for vejmyndigheden at etab-
lere betalingsparkeringsordninger pa offentlige veje. Betaling for parkering kan efter be-
stemmelsen opkraeves med to forskellige begrundelser, jf. henholdsvis bestemmelsens
stk. 1 og 2, der har fglgende ordlyd:

"§ 90. Vejmyndigheden kan kreaeve betaling for benyttelse af seerligt ind-
rettede offentlige parkeringspladser og -anleeg for motorkgretgjer til
daekning af udgifterne ved indretningen og driften af sddanne pladser og
anlaeg samt til tilsyn med de parkerede motorkgretgjer.

Stk. 2. Vejmyndigheden kan med politiets samtykke bestemme, at der pd
parkeringspladser, parkeringsanlaeg eller andre arealer pd offentlige veje,
hvor der gnskes en begraensning af adgangen til at parkere motorkgretg-
jer, opkraeves en betaling for parkering, der kan saettes i forhold til det
tidsrum, motorkgretgjerne holder parkeret."

Stk. 1 giver mulighed for vejmyndigheden til at opkraeve betaling for benyttelse af saerligt
indrettede offentlige parkeringspladser- og anleeg. Sadanne parkeringspladser indrettes
typisk i forbindelse med parkering ved stgrre indkgbscentre, idreetsanlaeg, seveerdigheder
mv., hvor formalet er at sikre rimelige parkeringsfaciliteter for de trafikanter, der har et
seerligt serinde til den pagaeldende, trafikskabende lokalitet. Betalingen tjener efter stk. 1
ikke primeert et feerdselsregulerende formal. Betalingen ma kun dakke udgifterne ved
indretningen og driften af parkeringspladsen/parkeringsanlaegget samt tilsyn med de par-
kerede motorkgretgjer.!

Efter stk. 2 har vejmyndigheden mulighed for — med politiets samtykke — at indfgre beta-
lingsparkering pa offentlige veje med henblik pa at begreense parkering pa bestemte ste-

1 Forslag til lov om offentlige veje, LFF 2014 20, de specielle bemarkninger til § 90
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der i kommunen og anvendes typisk i byteette og trafikerede omrader. En parkeringsord-
ning efter denne bestemmelse kan anvendes bade ved offentlige parkeringspladser- og
anlaeg og ved parkering langs kantstenen (fx i parkeringszoner). Betalingen skal i tilfeelde,
der er omfattet af stk. 2, vaere trafikalt begrundet og have et trafikadfeerdsregulerende
formal.

Bestemmelsen indeholder ikke regler om stg@rrelsen af betalingen for parkering, ligesom
der i gvrigt ikke i bestemmelsen er fastsat naermere betingelser for opkraevningen af be-
talingen. Det afggrende er, at betalingsordningen har til formal at regulere trafikken, samt
at ordningen er sagligt begrundet.? Vejdirektoratet har sdledes i vejledningen til vejloven?
udtalt, at vejmyndigheden principielt kan fastseette betalingen efter stk. 2 til det belgb,
som efter vejmyndighedens vurdering er ngdvendigt for at opna den gnskede virkning pa
faerdselsadfaerden, jf. vejledningens side 74. Forskellen pa en parkeringsordning efter stk.
1 og stk. 2 vedrgrer ikke typen af parkeringspladsen, men formdlet med betalingen for
parkeringen det pagaldende sted.

Vejlovens § 90, stk. 1 og 2, viderefgrer den tidligere vejlovs § 107°. Tidligere praksis ma
derfor fortsat anses for relevant med hensyn til anvendelsesomradet for § 90, stk. 2. Det
felger heraf, at bestemmelsen ogsa kan udnyttes til at skabe bedre muligheder for seerlige
grupper af borgere/trafikanter, fx ved udstedelse af beboerlicenser, hvor beboere i om-
radet skal betale mindre end den almindelige pris for parkering i omradet.

Vejdirektoratet har i forhold til den tidligere vejlovs § 107, stk. 2, antaget, at bestemmel-
sen kan benyttes til at etablere ordninger, der er mere favorable for nogle grupper, hvis
det er begrundet i saglige hensyn, hvilket fx er anset for tilfaeldet i forhold til beboerli-
censer, jf. fx Vejdirektoratets afggrelse af 26. april 2011. | trad hermed har Indenrigs- og
Sundhedsstyrelsen i en afggrelse af 3. august 2010 lagt til grund, at rabatordninger for
beboere og visse erhvervsdrivende i omradet ikke stred imod den tidligere vejlovs § 107,
stk. 2.

| lyset af det overordnede krav om, at parkeringsbetaling efter § 90, stk. 2, skal vaere tra-
fikalt begrundet og have et trafikadfeerdsregulerende formal, ma den ovenfor navnte
praksis om forskellige rabatordninger formentlig forstas ud fra et raesonnement om, at
det er sagligt at give rabat til k@retgjer, som — alt andet lige — er ngdt til at parkere i om-
radet, (naesten) uanset hvad det koster. Betalingsparkering som "virkemiddel" i forhold til
trafikadfeerd ma nemlig antages at fungere sadan, at hvis det koster noget at parkere i et
omrade, sa vil i hvert fald nogle bilister sgge andre steder hen og parkere eller parkere i
kortere tid. Men denne virkning kan ikke (eller kun i begraenset omfang) forventes at sla
igennem i forhold til biler tilhgrende beboere og erhvervsdrivende i omradet.

2 Forslag til lov om offentlige veje, LFF 2014 20, de specielle bemaerkninger til § 90
3 Vejledning i lov nr. 1520 af 27. december 2014, som z&ndret ved lov nr. 1895 af 29. december 2015
4 Forslag til lov om offentlige veje, LFF 2014 20, de specielle bemaerkninger til § 90
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3.1.1 Vejlovens § 90, stk. 4

Vejlovens § 90, stk. 4, indeholder hjemmel til, at Transportministeren kan fastsaette neer-
mere regler om, at vejmyndigheden kan differentiere betalingen i de forskellige betalings-
parkeringsordninger efter § 90, stk. 1 og 2.

Bestemmelsen har fglgende ordlyd:

"Stk. 4. Transportministeren kan fastsaette naermere regler om, at vejmyn-
dighederne kan differentiere betalingen efter stk. 1 og 2 i forhold til for-
madlet med parkeringen og varetagelse af miljghensyn og andre hensyn,
der kan varetages efter denne lov."

Mulighed for at fastsaette naermere regler om differentiering af betalingen er belyst i lov-
forslaget til vejloven (L20/2014), hvoraf fglgende fremgar:

"Transportministeren far hermed en hjemmel til at fastsaette naermere
regler for, hvordan vejmyndighederne kan differentiere betaling for par-
kering efter de hensyn, som vejmyndighederne kan varetage efter denne
lov. Vejmyndighederne kan efter denne bestemmelse, nar transportmini-
steren har fastsat naermere regler, f.eks. differentiere betalingen efter kg-
retgjets miljgbelastning, tilgodese delebil-ordninger mv. PG samme mdde
kan der differentieres alt efter tilknytning til omrddet, f.eks. ved beboerli-
censer." (vores understregning)

Der er saledes med vejlovens § 90, stk. 4, givet mulighed for, at Transportministeren kan
udstede regler om, at vejmyndigheden kan tilbyde en szerlig parkeringslicens, hvilket er
sket ved udstedelse af bekendtggrelse nr. 1231 af 4. november 2015 om parkering pa
offentlige veje med andringsbekendtggrelse nr. 23 af 5. februar 2019 samt nr. 1413 af
13. december 2019 ("parkeringsbekendtggrelsen").

Af transportministerens svar pa spgrgsmal nr. 7 til lovforslaget til vejloven® fremgar ogsa
felgende om bestemmelsen:

"Forslaget til en ny vejlov giver kommunerne muligheden for at differen-
tiere betalingen for parkering. Kommunerne md dog kun differentiere,
hvis det ligger inden for hensynene i forslaget, hvor iseer fremkommelig-
heds- og miligmeaessige hensyn vejer tungt.

Det er bl.a. derfor, det fremgdr direkte af bemaerkningerne til § 90, stk. 4,
at der vil blive mulighed for at tilgodese visse kgretgjer efter f.eks. trafi-
kale hensyn, kagretgjets miljgbelastning eller tilknytning til omrddet mv.

Det er klart, at hensynet til miljget ggr det oplagt at tilgodese elbiler, der
uomtvisteligt er miljgvenlige. Men der ogsd mulighed for at tilgodese an-
dre typer af biler eller leqge vaegt pd andre hensyn. Eksempelvis vil kom-

5 Forslag til lov om offentlige veje, LFF 2014 20, de specielle bemaerkninger til § 90
6 Forslag til lov om offentlige veje, LFF 2014 20, svar pa spgrgsmal nr. 7
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munerne kunne tilgodese delebilsordninger, hvis de vurderer, at ordnin-
gerne forbedrer fremkommeligheden — ogsa hvis der ikke er tale om elbi-
ler.

Forslaget medfgrer med andre ord ikke, at kommunerne skal favorisere
en bestemt type bil. Det vil veere op til kommunerne at vurdere, om de
gnsker en sddan favorisering. Det vigtige for mig er, at forslaget giver
kommunerne muligheden for at forbedre fremkommeligheden og skabe
incitament til, at der i fremtiden kgbes flere miljgvenlige biler." (vores un-
derstregning)

Det kan udledes heraf, at det har vaeret hensigten med bestemmelsen at give kommu-
nerne mulighed for selv at treeffe beslutning om differentiering af betaling for parkering.

3.1.2 Parkeringsbekendtggrelsen

Parkeringsbekendtggrelsen indeholder overordnet naaermere regler for, hvornar og hvor-
dan vejmyndigheden kan opkraeve betaling for parkering pa offentlige veje, jf. formalsbe-
stemmelseni § 1.

Parkeringsbekendtggrelsen indeholder derudover en generel hjemmel for kommunerne
til at udstede beboerlicenser, jf. bekendtggrelsens § 8, der har fglgende ordlyd:

"Vejmyndigheden kan til den, der er registret med adresse i folkeregiste-
ret, mod betaling udstede en beboerlicens, som giver modtageren af li-
censen ret til at parkere i et af vejmyndigheden naermere afgraenset om-
rdde naer modtagerens bopeael.

Stk. 2. Vejmyndigheden kan stille naermere krav og vilkdr i forbindelse med
udstedelse af beboerlicens efter stk. 1."

Bestemmelsen indeholder saledes i stk. 1 en generel bemyndigelse for kommunerne til at
udstede beboerlicenser. Det er ikke naermere fastsat i hvilke tilfaelde en sddan beboerli-
cens kan udstedes, og kommunerne ma derfor siges at have et betydeligt skgn i forhold
til at fastlaegge de neermere retningslinjer herfor, jf. naermere om skgn i afsnit 3.2.2. Dette
er formentlig ogsa grunden til, at det i bestemmelsens stk. 2 udtrykkeligt er naevnt, at
kommunerne har mulighed for at stille naermere krav og vilkar i forbindelse med udste-
delse af beboerlicenser.

Der ses ikke at veere relevant praksis fra Vejdirektoratet vedrgrende kommunernes an-
vendelse af bekendtggrelsens § 8.

3.2 Forvaltningsretlige regler og principper
3.2.1 Legalitetsprincippet

Det fglger af legalitetsprincippet, at kommunen skal have hjemmel til alle sine dispositio-
ner. Denne hjemmel kan fx findes i den skrevne lovgivning, herunder love og bekendtgg-
relser.
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For sa vidt angar udstedelse af bekendtggrelser vil der typisk i en lov vaere indsat en be-
myndigelse til ministeren til at udstede naarmere regler for det omrade, som loven ved-
rgrer, selvom loven i gvrigt administreres af en af ministeren uafhaengig myndighed, fx
kommunen. | et sadant tilfeelde fungerer lovens bemyndigelsesbestemmelser som hjem-
mel for den styring, der finder sted fra centralt hold.”

Af relevans for naerveerende notat betyder dette, at parkeringsbekendtggrelsen skal va-
retage samme hensyn, som den lov, dvs. vejloven, bekendtggrelsen er udstedt i medfgr
af. Det betyder endvidere, at kommunen skal administrere parkeringsbekendtggrelsen i
overensstemmelse med formalene i vejloven.

3.2.2 Overordnet om rammerne for det forvaltningsretlige skgn

Det forvaltningsretlige skgn deekker over de tilfaelde, hvor kommunen, her den kommu-
nale vejmyndighed (herefter "Vejmyndigheden") skal traeffe afggrelse ud fra en lovbe-
stemmelse, hvor det ikke fuldt ud er fastlagt, hvilke hensyn eller praemisser, der skal laeg-
ges til grund for Vejmyndighedens afggrelse. Der kan ogsa kan veere tale om tilfeelde, hvor
afggrelsens indhold/retsvirkning ikke er praecist beskrevet i lovbestemmelsen. | sddanne
tilfelde siges Vejmyndigheden at vaere overladt et skgn.®

Som eksempel kan navnes en lovbestemmelse som angiver, at Vejmyndigheden "kan"
traeffe en mere eller mindre praecist beskrevet afggrelse. Vejmyndigheden har i sddanne
tilfaelde en vis grad af valgfrihed i forhold til, hvilke hensyn eller preemisser, der skal laeg-
ges til grund for afggrelsen.

Nar Vejmyndigheden traeffer skensmaessige afggrelser, er Vejmyndigheden underlagt en
raekke forvaltningsretlige grundsaetninger, som begraenser skgnsudgvelsen, jf. naermere i
afsnit 3.2.3-3.2.5.

3.2.3 Grundsaetningen om saglig forvaltning

| forbindelsen med sk@gnsudgvelsen skal Vejmyndigheden overholde grundssetningen om
saglig forvaltning. Det betyder, at Vejmyndighedens skensmaessige afggrelser —set ud fra
lovens formal, herunder lovens formalsbestemmelser, lovens gvrige bestemmelser, for-
arbejderne og specialitetsprincipperne — skal vaere baret af sagligt vedkommende hensyn
eller preemisser. | den forbindelse er der bade en pligt til positivt at inddrage saglige hen-
syn og en pligt til ikke at inddrage usaglige hensyn.’

Specialitetsprincipperne kan vaere et udgangspunkt ved vurderingen af, om et hensyn er
sagligt eller usagligt. Det organisatoriske specialitetsprincip indebaerer, at Vejmyndighe-
den ikke kan varetage hensyn, som det ifglge loven tilkommer en anden forvaltningsmyn-
dighed at varetage. Det materielle specialitetsprincip omhandler hjemmelsgrundlaget og
sondrer mellem de hensyn, som kan varetages af samme forvaltningsmyndighed i medfgr
af forskellige bemyndigelsesbestemmelser. Det betyder, at Vejmyndigheden ikke kan
leegge vaegt pa hensyn, som skal varetages efter en anden lovgivning end den lovgivning,

7Forvaltningsret, Almindelige emner, 7. udgave (2022), side 27
8Forvaltningsret, Almindelige emner, 7. udgave (2022), side 213
9Forvaltningsret, Almindelige emner, 7. udgave (2022), side 222f
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som ligger til grund for afggrelsen.'® Vejmyndigheden skal p& den made holde sig inden
for formalene med de love, som Vejmyndigheden administrerer efter.

3.2.4 Lighedsprincippet

Nar Vejmyndigheden treffer afggrelser, herunder skensmaessige afggrelser, skal ligheds-
princippet overholdes. Lighedsprincippet som forvaltningsretlig grundsaetning indebaerer
grundleeggende, at vaesentligt lige forhold skal behandles lige.

Lighedsprincippet har naer sammenhang med kravet om, at Vejmyndighedens afggrelser
skal veeret baret af saglige hensyn og preemisser. Udover, at der efter grundsaetningen om
saglig forvaltning stilles krav om, at en afggrelse isoleret set skal kunne begrundes sagligt,
stilles der saledes ogsa efter lighedsgrundsaetningen krav om, at en forskelsbehandling af
personer i den samme situation skal kunne begrundes sagligt.!!

3.2.5 Pligtmaessigt skgn (forbud mod skgn under regel)

Grundszetningen om pligtmaessigt skgn indebarer, at Vejmyndigheden som udgangs-
punkt har pligt til at traeffe afggrelse efter en konkret og individuel vurdering i de tilfeelde,
hvor Vejmyndigheden er overladt et skgn. Der geelder saledes om udgangspunkt et forbud
mod at szette "skgn under regel"” ved at opstille interne regler, som afskzerer eller begraen-
ser skgnnet.

Der kan dog efter omstandighederne vaere et seerligt behov for at opstille interne regler,
fx hvor Vejmyndigheden treeffer afggrelse i et stort antal enkeltsager ("masseforvalt-
ning").

| hvilket omfang og pa hvilke omrader, der er tale om et pligtmaessigt skan, beror pa for-
tolkning. Der geelder dog en formodning imod, at skgnnet helt kan afskeeres, og formentlig
ogsa imod egentlige begraensninger af skennet. P4 omrader, hvor administrative hensyn,
behovet for forudsigelighed og lighedsbetragtninger er saerligt tungtvejende, eller hvor
der i gvrigt er fortolkningsmaessige holdepunkter for en begraensning af skgnnet, gaelder
formodningen imod afskaering eller begraensning af skgnnet ikke.?

De synspunkter, som — udover fortolkningsbidrag til loven — ma tages i betragtning ved
vurderingen af, om der lovligt kan opstilles begraensnings- og afskeeringsregler er saledes
blandt andet, hvor stort et behov der er for sddanne regler for at sikre en ensartet og
forudsigelig behandling af borgerne (ligheds- og forventningshensyn). Disse hensyn taler
generelt for, at Vejmyndigheden opstiller klare og faste regler. Derudover kan praktiske
hensyn tale for sadanne regler. Det skyldes blandt andet, at det er lettere at administrere
efter regler end at udgve konkrete skgn, hvilket szerligt kan fa betydning, hvor der skal
afggres et meget stort antal ensartede sager.™

10 Forvaltningsret, Almindelige emner, 7. udgave (2022), side 236f
11 Forvaltningsret, Almindelige emner, 7. udgave (2022), side 250
12Forvaltningsret, Aimindelige emner, 7. udgave (2022), side 269f.
13 Forvaltningsret, 1. udgave, 2018, side 367
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Nar Vejmyndigheden opstiller sddanne afskaerings- eller begreensningsregler, skal disse
under alle omstaendigheder vaere baret af saglige hensyn, jf. ogsa ovenfor.

4. VURDERING

4.1 Muligheden for generelt at indfgre en begransningsregel (loft over antal be-
boerlicenser)

Vejlovens § 90, stk. 2, giver kommunen mulighed for at etablere betalingsparkeringsord-
ninger pa offentlige veje, med henblik pa at begraense adgangen til parkering. En beta-
lingsparkeringsordning efter denne bestemmelse skal veere trafikalt begrundet og vare-
tage et trafikadfeerdsregulerende formal. Overordnet skal betalingsordninger med hjem-
mel i bestemmelsen saledes varetage trafikale eller faerdselsmaessige hensyn.

Parkeringsbekendtggrelsens § 8, stk. 1, giver kommunen mulighed for at udstede bebo-
erlicenser. Endvidere giver parkeringsbekendtggrelsens § 8, stk. 2, kommunen mulighed
for at stille naermere krav og vilkar i forbindelse med udstedelse af beboerlicenser. Da
parkeringsbekendtggrelsen er udstedt i medfgr af vejlovens § 90, stk. 4, skal kommunen
administrere bekendtggrelsen i overensstemmelse med de formal, som kan varetages ef-
ter vejloven.

Kommunens udstedelse af beboerlicenser efter parkeringsbekendtggrelsens § 8 udggr en
forvaltningsretlig afggrelse, da der er tale om en dispensation fra den generelle betalings-
ordning. Som tidligere naevnt fastsaetter bestemmelsen ikke naermere, i hvilke tilfeelde
beboerlicenser kan udstedes. Kommunen ma derfor siges at veere overladt et betydeligt
skan i forhold til at stille naermere krav og vilkar i forbindelse med udstedelse af beboer-
licenser.

Det er vores vurdering, at kommunens afggrelser om udstedelse af beboerlicenser ma
karakteriseres som "masseforvaltning". Der er saledes tale om et stort antal ensartede
afggrelser, hvor hensynet til en enkel og effektiv sagsbehandling ma siges at vaere tungt-
vejende for kommunen. Derudover er der et behov for at sikre en forudsigelig behandling
af kommunens borgere.

Det er pa den baggrund vores vurdering, at kommunen efter omstaendighederne har mu-
lighed for at fastsaette generelle interne regler for udstedelsen af beboerlicenser, som
saledesi et vist omfang begraenser skgnnet. Den begraensningsregel, som indfgres af kom-
munen, skal isoleret set varetage saglige hensyn, som kan varetages efter vejloven og par-
keringsbekendtggrelsen, ligesom begraensningsreglen ikke ma varetage hensyn, som fal-
der uden for vejloven og parkeringsbekendtggrelsen.

Det er i forleengelse heraf ogsa vores vurdering, at kommunen efter omsteendighederne
har mulighed for generelt at indfgre en ordning, der indebarer et loft over antallet af
beboerlicenser. Vi laegger i den forbindelse navnlig veegt pa, at kommunen ikke efter par-
keringsbekendtggrelsens § 8, stk. 1, er forpligtet til at udstede beboerlicenser, men at det
derimod er frivilligt for kommunen. | og med, at det er frivilligt for kommunen, ma det ud
fra en betragtning om "det mindre i det mere" vaere lovligt for kommunen at indfgre en
ordning, der efter saglige kriterier begranser antallet af beboerlicenser. Vores vurdering
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understgttes af, at det fremgar direkte af parkeringsbekendtggrelsens § 8, stk. 2, at kom-
munen kan stille naermere krav og vilkar i forbindelse med udstedelse af beboerlicenser.
En sadan begraensende ordning skal — udover at varetage hensyn omfattet af vejloven og
parkeringsbekendtggrelsen — veere i overensstemmelse med de almindelige forvaltnings-
retlige regler og principper, herunder grundsatningen om saglig forvaltning og ligheds-
princippet. Vores vurdering af de to ordninger, som kommunen har spurgt om, fremgar
nedenfor i afsnit 4.2.1 0og 4.2.2.

4.2 Vurdering af de to ordninger
4.2.1 Begrzensning af antallet af beboerlicenser inden for et geografisk afgraenset om-
rdade

Kommunen gnsker en vurdering af, om antallet af beboerlicenser kan begraenses til et fast
antal (uafhaengigt af antallet af husstande og bilejende beboere) inden for et givent om-
rade, fx til 10.000 licenser pa Indre @sterbro.

Den foresldede ordning vurderes at varetage hensynet til at begraense den trafikale be-
lastning i omradet og hensynet til at sikre det ngdvendige antal offentlige parkeringsplad-
ser i omradet. Sadanne hensyn er trafikale hensyn og kan saledes sagligt varetages efter
vejloven og parkeringsbekendtggrelsen.

Det er pa den baggrund vores vurdering, at der formentlig lovligt vil kunne indfgres en
ordning, hvor der pa baggrund af en konkret vurdering fastssetter et loft over antallet af
beboerlicenser pr. betalingszone. Loftet vil saledes skulle fastsaettes ud fra en konkret
vurdering af trafikbelastningen i den enkelte betalingszone, herunder antallet af beboere
i den enkelte betalingszone sammenholdt med antallet af offentlige parkeringspladser.

Det er i den forbindelse vores vurdering, at der ikke sagligt vil kunne indfgres et generelt
loft med en begraensning pa det samme antal beboerlicenser i alle betalingszoner, da der
afhaengigt af omradet med overvejende sandsynlighed vil vaere forskel pa den trafikale
belastning, parkeringsbehovet mv.

4.2.2 Begreensning af antallet af beboerlicenser til én pr. husstand

Kommunen gnsker endvidere en vurdering af, om antallet af beboerlicenser kan begraen-
ses til én pr. husstand, herunder ogsa geeldende for flerfamiliehuse, kollektiver mv. Det vil
sige, at der kun kan udstedes én beboerlicens pr. husstand, uanset antallet af beboere i
husstanden og uanset antallet af kgretgjer, som beboerne har registreringsnummer til.
Kommunen gnsker i den forbindelse en vurdering af, om en sadan begraensning eventuelt
vil kunne indfgres i kombination med et loft over antallet af licenser.

Den foreslaede ordning indebaerer, at den enkelte borgers mulighed for at opna en bebo-
erlicens afhaenger af, hvordan den pageldende borger har valgt at indrette sit privatliv
med hensyn til at bo alene eller sammen med andre (over 18 ar). Det forhold, at der pa
samme bopzel er registreret flere ejere eller brugere af kgretgjer, vil saledes fgre til, at en
eller flere af disse personer ikke vil kunne opna en beboerlicens.
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Ensadan ordning vurderes ikke overvejende at varetage trafikale hensyn (fx trafikadfaerds-
regulerende eller treengselsreducerende hensyn), men derimod i hgj grad ogsa et hensyn
til at sikre en ligelig fordeling af kgretgjer mellem husstande (uanset beboersammensaet-
ning), saledes, at den enkelte husstand ved ordningen far incitament til ikke at have mere
end ét kgretgj (uanset beboernes mulige transportbehov). Selvom der muligvis kan argu-
menteres for en vis retfaerdighed i en sadan ordning, ligger hensynet til at fordele kgretg-
jer mellem husstande ikke inden for de hensyn, der lovligt kan varetages efter vejlovgiv-
ningen.

Det ovenfor anfgrte geelder uanset, at ordningen formentlig vil medfgre et lavere antal
beboerlicenser og dermed umiddelbart vil veere egnet til at opna kommunens malsaetning
om at nedbringe antallet af kgretgjer i kommunen.

Ordningen vil imidlertid i hgj grad ogsa have en indgribende virkning pa forhold, som det
umiddelbart ligger uden for Vejmyndighedens resort at regulere. Ordningen vil saledes
samtidig regulere, hvordan borgere over 18 ar skal have mulighed for at indrette sig med
hensyn til boligformer. Selv om en sadan ordning vil tilsigte at varetage trafikale og faerd-
selsregulerende formal, sa vil ordningen utvivlsomt have virkninger, der raekker langt ud
over, hvad de vejlovsmaessige hensyn umiddelbart synes at kunne baere. Dette vil saledes
kunne veere i strid med bade legalitetsprincippet og det materielle specialitetsprincip.

Vejmyndigheden vil ved det forvaltningsmaessige skgn over, om ordningen lovligt kan ind-
f@res, skulle tage ovennavnte konsekvenser og hensyn i betragtning.

Derudover skal det tages i betragtning, at ordningen vil kunne medfgre en betydelig gko-
nomisk skaevvridning, idet borgere, der — i mange tilfaelde af gkonomiske grunde — har
valgt at bo flere sammen, vil rammes saerligt hardt af ordningen. Den beskrevne ordning
vil isaer kunne fa konsekvenser for personer i flerfamilieboliger, men ogsa énfamilieboli-
ger, hvor familierne som fglge af de enkelte beboeres arbejde eller uddannelse har behov
for at have mere end én bil, vil blive hardt ramt. Det er sdledes relevant at tage ordningens
proportionalitet i betragtning (opvejer det mal, der gnskes opnaet med ordningen, at ord-
ningen ogsa vil have de beskrevne, vaesentlige ulemper for mange borgere).

Dertil kommer, at ordningen rejser ligebehandlingsmaessige spgrgsmal, idet ordningen
medfgrer, at borgere, der har valgt at bo sammen, reelt stilles darligere i relation til mu-
ligheden for at fa en beboerlicens, end borgere, der har valgt at bo alene. Det er umiddel-
bart sveert at finde en saglig begrundelse for en sadan forskelsbehandling, jf. ogsa det
ovenfor anfgrte om hensyn, som det tilkkommer Vejmyndighedens ressort at varetage.

Det vurderes endvidere, at der er en ligebehandlingsmaessig problemstilling i forholdet
mellem flere samboende borgere over 18 ar, hvoraf kun én — men ikke de gvrige sambo-
ende — vil kunne opna beboerlicens. Det er vanskeligt at se, hvordan kommunen efter
saglige kriterier skal kunne treeffe afggrelse i tilfaelde, hvor flere medlemmer af en hus-
stand samtidig matte ansgge om beboerlicens.

Det er pa den baggrund vores vurdering, at der formentlig ikke lovligt vil kunne indfgres
en ordning, hvorefter kriteriet for at kunne opna eller fa afslag pa beboerlicens skal veere,
at der kun ma udstedes én beboerlicens pr. husstand. Vi laegger saledes afggrende vaegt
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pa, at hensynet til en de facto fordeling af kgretgjer med parkeringslicens mellem hus-
standene i kommunen ikke vurderes at vaere et hensyn, som er omfattet af vejloven og
parkeringsbekendtggrelsen. Vi laegger endvidere vaegt pa, at ordningen vil kunne medfgre
en betydelig gkonomisk skaevvridning og dermed muligt vaere i strid med proportionali-
tetsprincippet, ligesom ordningen kan medfgre usaglig forskelsbehandling, idet borgere,
der har valgt at bo sammen, reelt stilles darligere i relation til muligheden for at fa en
beboerlicens, end borgere, der har valgt at bo alene. Risikoen for usaglig forskelsbehand-
ling vurderes ogsa at kunne opsta mellem flere beboere i en husstand, hvor én —men ikke
andre —vil kunne fa beboerlicens.

Kommunen har i forleengelse af ovenstaende supplerende spurgt, om det vil vaere et sag-
ligt krav for udstedelse af beboerlicens, at borgere, som gnsker licens, skal vaere registre-
ret som ejer/bruger af et kgretgj. Krav herom vil vaere en skaerpelse i forhold til den gael-
dende ordning, hvorefter der efter det oplyste kan meddeles lige sa mange licenser, som
der er beboere over 18 ar i husstanden, uanset om de pagaldende har kgrekort eller er
registreret som ejere/brugere af et kgretgj.

Vi vurderer, at et eventuelt krav om, at kun borgere med kgrekort skal kunne opna bebo-
erlicens, ma veaere sagligt. Vi laegger herved vaegt p3, at selv om man godt kan eje en bil
uden at have kgrekort, vil tildeling af beboerlicens til en person uden kgrekort ikke have
nogen trafikal- eller feerdselsmaessig effekt.

Det vil derimod naeppe veere sagligt at begraense beboerlicenser til ejere af kgretgjer, al-
lerede fordi mange mennesker i dag lejer eller leaser deres bil. Et krav om registrering
som enten ejer eller bruger er neppe heller sagligt, om end mere tvivisomt. For at et krav
herom er sagligt kan anfgres, at der ud fra faerdselsmaessige og trafikale hensyn ikke er
anledning til at tildele flere beboerlicenser til en husstand, end husstandens medlemmer
har behov for, og at et "behov" kan dokumenteres ved, at man er registreret som ejer
eller bruger af et kgretgj. Imod saglighed taler til gengaeld, at registrering som ejer eller
bruger af et kgretgj kan afhaenge af privatretlige, herunder privatgkonomiske forhold,
hvorfor krav herom risikerer at ramme skaevt og kunne anses for usaglig forskelsbehand-
ling.

5. ANBEFALINGER VEDR@RENDE IMPLEMENTERING AF EN MULIG, £NDRET
ORDNING FOR BEBOERLICENSER

Hvis kommunen beslutter at indfgre en ny administrativ praksis for udstedelse af beboer-
licenser, fx i form af et maksimalt antal beboerlicenser pr. omrade, er det vores anbefa-
ling, at kommunen ngje overvejer den praktiske implementering af ordningen, herunder
de nedenfor anfgrte forhold.

Hvis der skal indfgres en ordning, der seetter et maksimum for antallet af beboerlicenser
for et omrade i kommunen, vil kommunen skulle tage stilling til, efter hvilke kriterier, be-

boerlicenserne kan udstedes, da der forudsaetningsvis ikke vil veere nok til alle ansggere.

Saglige kriterier (ikke udtgmmende) for tildelingen vurderes blandt andet at kunne vaere:
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— Bopael i omradet og indehaver af registreringsattest til kgretgjet (dvs.
som hidtil)

— Anciennitet i kraft af en ventelisteordning, jf. neermere herom nedenfor.
— Indehaver af kgrekort

Kommunens nuvaerende ordning for beboerlicenser er baseret p3a, at en beboerlicens ud-
stedes for et ar ad gangen og derefter kan fornyes.

Kommunen bgr derfor overveje, om der ved implementering af ordningen bgr tages saer-
ligt hensyn til de borgere, der har indrettet sig pa og erhvervet et kgretgj i tillid til kom-
munens nuvaerende ordning, hvor borgeren er sikret én beboerlicens pr. beboer over 18
ar med bopzel pa adressen (med mulighed for arlig fornyelse). Disse borgere har, vurderes
det, som udgangspunkt indrettet sig i tillid til at kunne fa en arlig fornyelse af deres bebo-
erlicens, da dette er systemet efter den nuvaerende ordning.

Selv om beboerlicensen skal fornyes arligt, vurderer vi, at der med den nuvaerende ord-
ning kan vaere skabt en berettiget forventning herom hos borgerne. Den berettigede for-
ventning vil dog ikke veere evigtvarende, da kommunen utvivlsomt har ret til med et ri-
meligt varsel at &endre sin praksis. Hvad der vil anses for et "rimeligt varsel" beror navnlig
pa indgrebets virkning og intensitet i forhold til de pageeldende borgere.

Et indgreb, som den beskrevne ordning, vurderes generelt at kunne have en vaesentlig,
intensiv og vidtraekkende betydning, herunder gkonomisk betydning, for borgere, der har
indrettet deres tilveerelse (arbejdsliv, daglige transportbehov mm) i tillid til at kunne have
et kgretgj uden meget store parkeringsomkostninger. Dette taler for, at der indregnes et
(meget) langt varsel eller overgangsperiode, som tilgodeser borgere med eksisterende
beboerlicenser.

En overgangsordning, der i videst muligt omfang tager hensyn til borgere med eksiste-
rende beboerlicenser, kunne fx besta i, at den nuvaerende ordning for disse borgere fort-
seettes, indtil de flytter fra omradet eller afhaender deres kgretgj uden samtidig at ansgge
om licens til et nyt. Konsekvensen af en sadan overgangsordning vil vaere, at der i en —
formentlig lengere periode —fortsat vil vaere flere beboerlicenser i omradet, end det fast-
satte loft. Over tid vil antallet imidlertid falde, og nye beboerlicenser vil kunne udstedes
til ans@gere, der fx har skrevet sig op pa en ventelisteordning.

Vivurderer, at ogsa en kortere overgangsordning efter omstaendighederne vil kunne vaere
lovlig (et rimeligt varsel). Der kunne fx szettes en frist pa x antal ar (efter kommunens
sk@nsmaessige vurdering), hvor borgere med eksisterende licenser kan paregne at fa disse
fornyet, hvorefter borgerne ma paregne at skulle skrive sig pa venteliste pa lige fod med
de borgere, der ikke tidligere har haft beboerlicenser. Fristen (x antal ar) ma i givet fald
vurderes nzermere —men den skal vaere sa lang, at de pagaeldende sk@gnnes at have rimelig
tid til at indrette sig pa den nye ordning, der — alt andet lige — kan betyde, at nogle borgere
ma opgive at have bil.
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Med hensyn til en eventuel venteliste vil der utvivisomt vaere en raekke praktiske forhold,
der skal tages stilling til, og som det ligger uden for rammerne for dette notat at sgge at
opliste.

Ved tildeling af nye licenser efter ventelisteordningen skal det overvejes, hvor leenge sa-
danne licenser skal kunne opretholdes. Skal licensen fx, som hidtil, fornyes arligt — og skal
licensindehaverne i givet fald have adgang til fornyelse, dvs. med forrang for de ansggere
uden licens, der star pa ventelisten? Skal der veere en gvre graense (antal ar) for, hvor
leenge en licens i givet fald kan fornyes, fx med den virkning, at borgeren derefter ma sidst
pa ventelisten for at fa ny licens?

Det ligger uden for rammerne af dette notat at tage naermere stilling til de forskellige
muligheder her. Men de grundlaggende hensyn og principper, som kommunen vil skulle
inddrage i tilrettelaeggelsen af ordningen er de samme, som ovenfor beskrevet. Dog be-
maerkes, at hensynet til berettigede forventninger ikke vil have samme vaegt i forhold til
borgere, der fgrst har opnaet beboerlicens efter den nye ordning, safremt kommunen ved
ordningens indfgrelse har gjort det klart, at der ikke kan forventes forlaengelse af en be-
boerlicens ud over x antal ar (hvis dette er den ordning, der gnskes).

Det bemeerkes, at en sadan overgangsordning og ventelisteordning efter vores vurdering
som udgangspunkt vil vaere i overensstemmelse med lighedsprincippet. Nye ansggere er
saledes de facto i en anderledes situation end nuvaerende indehavere af beboerlicenser,
idet nye ansggere ikke har indrettet sig efter kommunens nuveerende ordning. Derfor er
der heller ikke noget til hinder for, at nye ansggere bliver omfattet af ventelisten, mens
nuvaerende indehavere af beboerlicenser omfattes af en rimelig overgangsperiode.

Horten, den 21. april 2023

Side 14
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BAGGRUND OG INDHOLD

Baggrund Indhold

Der eksisterer i dag kun meget lidt viden om, hvordan prisen Konklusioner, side 3

pavirker efterspgrgslen efter beboerlicenser i Kgbenhavn. Prisen og efterspargslen, side 4-7

Center for Parkering har derfor bedt Incentive om at undersege L . .
. . Historiske erfaringer, side 8-10

prisens effekt pa efterspargslen efter beboerlicenser, sa

politikerne fremover kan traeffe beslutninger pa et mere oplyst Afslutning, side 11-12

grundlag.

Pa baggrund af en spergeskemaundersggelse blandt nuvaerende
indehavere af beboerlicenser har vi undersagt, hvordan
prisstigninger pa op til 8.000 kr. om aret vil pavirke den samlede
efterspargsel.

Kebenhavnske licensejere bruger deres biler meget forskelligt.
De har ogsa forskellige familieforhold, og de har forskellige
indkomster. Derfor har vi undersegt prisfelsomheden for hver
enkelt gruppe.

Endelig har vi analyseret, hvordan prisstigningen den 1. januar
2010 fra 195 til 690 kr. pavirkede efterspergslen pa biler i
betalingszonerne i Kgbenhavn.

Denne praesentation er resultatet af disse analyser.

INCENTIVE



KONKLUSIONER

lkke alle er lige prisfolsomme

Folk, der bruger bilen sjaeldent, er mest prisfelsomme

Vores undersggelse viser, at specielt folk, der bruger bilen
sjeeldent, vil skille sig af med beboerlicensen, hvis prisen stiger.
Personer, der bruger bilen mindst 5 gange om ugen, er dobbelt sa
tilbgjelige til at kebe beboerlicens som folk, der bruger bilen
mindre end 1 gang om ugen.

Folk, der har lave indkomster, er mest prisfglsomme

Vores undersggelse viser ogsa, at folk, der har en
husstandsindkomst pa under 300.000 kr. om aret, er halvt sa
tilbgjelige til at betale 4.000 kr. ekstra for en beboerlicens, som
de husstande, der tjener mere end 700.000 kr. arligt.

Folk uden bgrn er mest prisfglsomme

Forskellen i prisfalsomhed er betydeligt mindre for husstande
med end uden bgrn. Hvor hver anden husstand uden bgrn vil
betale en prisstigning pa 4.000 kr., sa gaelder det samme for hver
tredje husstand med barn.

Prisstigningen i 2010 havde ingen umiddelbar effekt

Vores analyser viser, at prisstigningen i 2010 overordnet set ikke
gav et fald i efterspargslen. Dette skyldes sandsynligvis, at prisen
stadig er sa lav, at der i mange zoner er en overefterspargsel
efter parkeringspladser.

Udbuddet af parkeringspladser er afggrende for efterspgrgslen
| omrader med ledig parkeringskapacitet gav prisstigningen i
2010 isoleret set et fald i efterspargslen pa 11%-23%.

Gor folk, som de siger?

Prisen pa parkeringslicenser saetter fglelserne i kog. Det betyder,
at de umiddelbare svar afspejler en meget hgj prisfalsomhed.

1 ud af 5 siger, at de vil skille sig af med bilen, hvis de faste
omkostninger ved at holde bil stiger med 4.000 kr. om aret. Til
sammenligning er respondenternes faste omkostninger til bil inkl.
forsikring, ejerafgifter m.m. i gennemsnit 4.157 kr. om aret,
mens bilerne vurderes at vaere 75-100.000 kr. veaerd.

Hvis det i stedet er prisen pa beboerlicenser, der stiger med
4.000 kr. om aret, siger hele 3 ud af 4, at de vil undlade at kabe
en beboerlicens.

Den store forskel i reaktionen pa en stigning i de faste
omkostninger og en stigning i prisen pa beboerlicenser skyldes,
beboerne har mulighed for at undga prisstigningen pa
beboerlicenser ved at flytte eller parkere i et omrade med gratis
parkering. Ca. 3 ud af 5 siger, at de vil parkere et sted, hvor der
er gratis parkering, mens ca. 1 ud af 5 siger, at de vil flytte til et
sted med billigere parkering.

Pa de naeste sider undersgger vi, hvor stor en andel af disse svar
der skal tages som protestsvar, og hvor stor en andel der skal
tages for palydende.

INCENTIVE



PRISEN OG EFTERSPYRGSLEN

Prisen scetter folelser i kog

Figuren til hgjre viser, hvordan kgbenhavnerne reagerer, hvis de Prisfolsomhed
faste omkostninger ved at have bil stiger med 0 til 8.000 kr. pr.

ar. Den rgde kurve viser, hvor mange der vil beholde bilen, hvis 100%
de faste omkostninger stiger, mens den brune kurve viser, hvor o M
mange der vil beholde en beboerlicens, hvis prisen pa g 80%
beboerlicensen stiger. - \\ \
2 60%
For at tage pulsen pa folks holdninger til licenspriser indrettede s \\
vi et kommentarfelt i spergeskemaet. Her udtrykte mange sig %" 40%
kritisk over for hgjere priser. Fx svarer en respondent: % \\
”Det er ikke fair at skulle betale MERE end nu i ;tg 20% e ——
beboerlicens — der er ingen pladser at fa efter 16!!!”
0%
Som vi beskriver pa side 7, lavede vi en raekke test i 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000
speorgeskemaet for at kunne afdaekke, om folk svarede i protest. Prisstigning i kr./ar
Det viste sig at gaelde for mere end halvdelen af besvarelserne.
Den sorte kurve viser, hvor mange der fortsat vil kabe en = Prisfglsomhed overfor faste omkostninger
beboerlicens, nar man renser besvarelserne for de mest ében[yse = Prisfglsomhed overfor beboerlicenser renset for dbenlys protester
protestsvar. Fx viser den sorte kurve, at hvis prisen pa = Prisfglsomhed overfor beboerlicenser inkl. &benlys protester

beboerlicenser stiger med 2.000 kr. om aret, vil den umiddelbare
eftersporgsel falde med 27%, da det kun er 73%, der er villige til
at betale prisstigningen.

Bemaerk dog, at dette ikke er ensbetydende med, at der vil blive
solgt 27% faerre beboerlicenser, da de frie pladser i nogle
tilfaelde vil blive overtaget af beboere, der i dag ikke har en bil

pga. manglen pa parkeringspladser. | N C E N T | V E



PRISEN OG EFTERSPYRGSLEN

Nogle grupper er mere prisfalsomme

Vi undersagte, om effekten af en prisstigning ville ramme Andel der vil beholde beboerlicensen, selvom prisen stiger med 4.000 kr.

kebenhavnere forskelligt alt efter demografiske forhold og brug o < 1 dag om ugen 28%
af bilen. Specielt indkomst og brug af bilen betyder noget for £ a0
prisfalsomheden, mens barn ikke har lige sa stor betydning. g —E 1-4 dage om ugen 38%
> o
De, der bruger bilen ofte, vil i hgjere grad beholde bilen + 3 > 4 dage om ugen 48%
De, der bruger bilen mere end 4 dage om ugen, er naesten
dobbelt sa villige til at betale 4.000 kr. ekstra, som dem der @ <400.000 22%
bruger bilen mindre end en gang om ugen. S E
c
s 2 400.000-699.999 39%
Beboere med hgj indkomst vil i hgjere grad beholde bilen § e
Kun 1 ud af 4 husstande med en indkomst pa mindre end 400.000 T >700.000 53%
kr. om aret er villige til at betale 4.000 kr. ekstra om aret for en o
beboerlicens. Det er under halvt sa mange i forhold til de -,% 3 Uden bgrn 36%
. % vi . . 2 =
hgjstlennede, hvor 53% vll beholde beboerlicensen, selvom prisen 2 Med barn 51%
stiger med 4.000 kr. om aret. T
Bernefamilier vil i hgjere grad beholde bilen Note: Figuren er renset for protestsvar

Hver anden husstand med bgrn vil beholde deres beboerlicens,
selvom prisen stiger med 4.000 kr. om aret. Husstande uden barn
er mindre tilbgjelige til at beholde beboerlicensen. Kun hver
tredje husstand uden bgrn vil beholde beboerlicensen ved en
prisstigning pa 4.000 kr.

Resultaterne fremgar af figuren til hajre.
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PRISEN OG EFTERSPYRGSLEN

Sddan gjorde vi

Vi benyttede os af Gabor-Granger-metoden til at undersgge
betalingsvilligheden for parkeringslicenser blandt 550
kgbenhavnere, der betaler for mindst en parkeringslicens.

Vi forventede pa forhand, at der ville vaere en hgj grad af
protester mod forhgjede priser pa beboerlicenser. Vi spurgte
derfor ind til to typer af omkostninger: faste omkostninger og
udgifterne til parkeringslicens.

Fordelen ved at spgrge ind til de mindre folelsesladede generelle
omkostninger er, at de i mindre grad vil vaere praeget af
protestsvar. Ulempen er derimod, at man ikke umiddelbart kan
slippe for dem ved at endre adfaerd. Fx ved at parkere uden for
betalingszonen eller flytte ud af den.

Det var forskelligt, hvilken type omkostninger vi spurgte ind til
forst, men raekkefalgen pa spgrgsmalene havde ikke nogen effekt
pa den prisfalsomhed, vi malte.

Hver respondent blev stillet tre spgrgsmal til deres
betalingsvillighed. Afhangigt af om de svarede ja eller nej til et
givent bud, blev de herefter givet et hajere eller et lavere bud.
De fik ogsa mulighed for at selv indtaste et bud, hvis de faldt
uden for kategorierne.

Om respondenterne

Vi gennemfarte spargeskemaet online, og respondenterne blev
medt af muligheder som vist nedenfor.

Eksempel pa spargsmdl fra undersogelsen
Forestil dig i de falgende spgrgsmél, at den &rlige pris for at have en kommunal beboerlices stiger.

Ville du stadig kabe en beboerlicens, hvis prisen steg med 4000 kroner om &ret:

[# 1a, jeg vile spare pa noget andet end bilen
Ja, men s vile jeg kebe en biligere bil
Ja, men jeg vile overveje at skile mig af med bilen

Nej, men jeg vile beholde bilen og finde andre parkeringsmuligheder
Nej, jeg vile beholde bilen men fiytte ti et sted med biligere parkering
Nej, sa vile jeg ikke laengere have bil

Farrige

| Naeste

| alt besvarede 586 kgbenhavnere spgrgeskemaet. De havde alle
en bil med beboerlicens, som de betalte helt eller delvist til.
Kensfordelingen er lige, og aldrene ligger fordelt mellem 20 og
81 ar med et gennemsnit pa 53 ar.

En tredjedel af respondenterne bor med deres bgrn. 71% har
videregaende uddannelser, fordelt ca. ligeligt mellem
mellemlange og lange videregaende uddannelser.
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IDENTIFICERING AF PROTESTSVAR

Hvad er et abenlyst protestsvar?

For at kunne analysere maengden af protestsvar i undersggelsen
indrettede vi den saledes, at abenlyse protestsvar kunne
identificeres. Vi definerede protestsvar som svar, der levede op
til et af tre kriterier:

+ At en respondent angiver en betalingsvillighed pa praecis nul.
Kun en ubetydelig maengde vil ikke veelge at betale sma belsb
pa fx 50 kr. ekstra. Dette gaelder 91 respondenter.

+ At en respondent angiver to forskellige forklaringer pa, hvad
vedkommende vil ggre uden licens. | disse tilfaelde har
vedkommende ikke overvejet sine alternativer grundigt.
Dette gaelder 39 respondenter.

+ At en respondent angiver, at vedkommende vil betale mindre
end 80 kr. for at spare en times tid til og fra parkering. Vi ved
fra andre studier i Danmark, at folk typisk indstiller deres
adfaerd efter denne graense. Dette gaelder 326 respondenter.

Vi tog hgjde for, at respondenter, der gnskede at svare i protest,
kunne vaelge at gore det bade ved at angive, at de ville finde
gratis parkering, og ved at angive, at de ville finde et andet sted
at bo. Det gjorde vi ved at frasortere samme andel fra gruppen,
der ville finde andet sted at bo, som der var protestsvar i
gruppen, der ville finde billigere parkering.

Fordi nogle respondenter blev ramt af flere kriterier, blev der i
alt frasorteret 347 respondenter.

INCENTIVE




HISTORISKE ERFARINGER

Prisstigningen i 2010 cendrede ikke bilejerskabet

Ved arsskiftet 2009 til 2010 steg prisen pa parkeringslicenser fra
195 kr. til 690 kr. om aret. Stigningen i 2010 har givet os en
mulighed for empirisk at undersage, hvor meget efterspargslen
efter beboerlicenser falder som felge af prisstigninger.

| 2009 til 2011 var finanskrisen pa sit hgjeste og har sandsynligvis
pavirket bilejerskabet i haj grad. For at tage hgjde for
finanskrisen og andre faktorer har vi sammenlignet udviklingen
inden for parkeringszonen med udviklingen i sammenlignelige
omrader uden licenskrav.

Vores analyse viser, at der i gennemsnit over zonerne ikke kan
pavises nogen effekt af prisstigningen.

Vi kan dog se et fald i omrader med ledige parkeringspladser om
aftenen. | omrader uden ledige parkeringspladser har der
umiddelbart varet en stigning i antallet af biler pa trods af
prisstigningen. Stigningen skyldes sandsynligvis, at der er
kommet flere parkeringspladser i disse omrader, og at der i

forvejen har vaeret en overeftersporgsel efter parkering ved den
hidtidige pris pa 195 kr.

Resultaterne er behaftet med en betydelig usikkerhed, da det
ikke har vaeret muligt at kontrollere for udviklingen i antallet af
parkeringspladser, ligesom de anvendte data for
belaegningsgraderne er gennemsnit for 2012 og 2013, da der ikke
eksisterer tidligere data.
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HISTORISKE ERFARINGER

I nogle zoner faldt bilejerskabet med 11%-23%

Figuren nederst til hajre viser udviklingen i bilejerskabet fra
2009 til 2011 i omrader med ledige parkeringspladser og omrader
uden for betalingszonen.

Fra 2009 til 2011 faldt bilejerskabet i betalingszonen med 16% -
24% afhaengig af, hvor vi saetter cut-off for belasgningsgraden.
Uden for betalingszonen var faldet i samme periode kun 6%
henholdsvis 1%.

Forskellen i udviklingen er altsa 11% - 23%, som kan tilskrives
stigningen i prisen pa beboerlicenser.

Bemaerk dog, at resultaterne skal tolkes med en vis varsomhed,
da de er baseret pa relativt fa interviews. Udviklingen i
bilejerskabet i betalingszonen er baseret pa 171 interviews i
2009 og 142 interviews i 2011, mens datagrundlaget uden for
betalingszonen er 5-600 interviews begge ar.

En del af forklaringen pa forskellen i udviklingen kan desuden
vaere, at folk, der bor laengere vaek fra midtbyen, i hgjere grad
er afhaengig af bilen. Det kan betyde, at de fx i hgjere grad har
beholdt bilen, selvom finanskrisen var pa sit hojeste.

Det er vigtigt at pointere, at selvom vi kan se et isoleret fald i
eftersporgslen i omrader, hvor der er ledige parkeringspladser,
kan vi ikke se et fald generelt set.

Det betyder, at det i mange omrader er udbuddet af
parkeringspladser snarere end prisen pa beboerlicenser, der
afger, hvor mange beboerlicenser der bliver efterspurgt.

Udviklingen i bilejerskabet fra 2009-2011 (2009 = indeks 100)

100 100 g4 100 100 99
84 26

Omrader i Sammenlignelige Omrader i Sammenlignelige
betalingszonen omrader uden for| betalingszonen omrader uden for
betalingszonen betalingszonen

Belaegningsgrad <95% Belaegningsgrad <90%

W 2009 m2011

Note: Som sammenlignelige omrader har vi anvendt den del af de forskellige
bydele, der ikke er betalingsparkering. Dvs. udviklingen inden for betalingszonen pa
Ngrrebro er sammenlignet med udviklingen uden for betalingszonen pa Ngrrebro. |
analysen indgar der derfor kun Nerrebro, Senderbro, @sterbro, Vesterbro og
Br@nshgj/Emdrup.
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HISTORISKE ERFARINGER

Sddan gjorde vi

Hvert ar bliver tusindevis af danskere interviewet til Vores tese er, at hvis der er ledige parkeringspladser, har den
Transportvaneundersggelsen. Vi har set pa 2.675 interviews fra reelle barriere for at anskaffe en bil ikke vaeret manglen pa
2009 og 2011 af kebenhavnske husholdninger, som boede i parkeringspladser men snarere omkostningen ved at eje en bil.

betalingszonen eller umiddelbart uden for betalingszonen. Vi har herefter sammenlignet udviklingen i omrader med ledige

Sammenligner man udviklingen i bilejerskabet inden i parkeringspladser med udviklingen i omrader uden
betalingszonen med uden for betalingszonen, er der stort set betalingsparkering. Denne sammenligning viser, at der har vaeret
ingen forskel i udviklingen. Dette er overraskende, da det fra et fald i bilejerskabet i omrader i betalingszonen, hvor der er
2009 til 2011 blev betydeligt dyrere at have en parkeringslicens i ledige parkeringspladser i forhold til omraderne uden for
betalingszonen, og vi derfor alt andet lige ville forvente en betalingszonen.

anden udvikling her.

En af forklaringerne kan vaere, at der er kommet flere
parkeringspladser i nogle zoner med meget hgj belaegning, og at
det har fert til, at flere har kebt en bil og en beboerlicens, fordi
den primaere grund for dem til ikke at have en bil var manglen pa
parkeringspladser. Der findes imidlertid ikke data for, hvor
mange parkeringspladser der er anlagt i mellem 2009 og 2011. |
stedet har vi indsamlet belaegningsprocenter fra 2012 og 2013
som en indikator for, om der var mangel pa parkeringspladser.

Vi har herefter opdelt betalingszonen i omrader med ledige
parkeringspladser (defineret ved en belaegningsgrad kl. 22 under
90% henholdsvis 95%) og omrader uden ledige parkeringspladser.
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10% PRISSTIGNING GIVER 1,0%-3,8% FALD | EFTERSPYRGSLEN

God sammenhceng mellem sporgeskema og historie Fald i eftersporgslen ved prisstigning pa 10%

Resultaterne fra spgrgeskemaundersggelsen stemmer godt W Historisk analyse M Spgrgeskemaundersggelse™

overens med de historiske resultater. 3,8%

Vores historiske analyse viste, at prisstigningen i 2010 fra 195 kr.
til 690 kr. (svarende til ca. 250%) medferte et fald i
efterspgrgslen pa 11%-23% i omraderne med ledige
parkeringspladser. Det svarer til at en prisstigning pa 10% farer
til et fald i efterspargslen pa 1,0% til 2,4%.

Vores spgrgeskemaundersggelse viste, at en prisstigning pa 2.000
kr. fra de nuvaerende 720 kr. (svarende til ca. 275%) vil medfere
et fald i eftersporgslen pa 12%-36%". Det svarer til, at en
prisstigning pa 10% farer til et fald i efterspargslen pa 1,1% til
3,8%.

Lavt estimat Hgjt estimat

* Det lave estimat er resultatet for faste omkostninger i spgrgeskemaanalysen, mens det
hgje estimat er resultatet for beboerlicenser renset for dbenlyse protestsvar (se side 7).

* Ved at bruge resultaterne for henholdsvis faste omkostninger og
beboerlicenser renset for protestsvar.
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FALDER EFTERSPYRGSLEN HVIS MAN HAEVER PRISEN?

Nogen steder er der ko til parkeringspladserne

Vores historiske analyse viste, at der overordnet set ikke har
vaeret nogen effekt pa efterspargslen efter beboerlicenser. Men
o0gsa, at der har varet en effekt, hvis man ser pa omrader, hvor
der er ledige parkeringspladser.

Forskellen skyldes, at der er (mindst) to mekanismer, der
regulerer efterspargslen efter beboerlicenser:

1. Prisen pa beboerlicenser.
2. Udbuddet af parkeringspladser.

| de omrader af Kebenhavn, hvor det er udbuddet af
parkeringspladser, der er afggrende, vil en prisstigning ikke
nedvendigvis medfere et fald i eftersporgslen efter
beboerlicenser. Arsagen er, at der hele tiden star nogen i ka” til
at overtage de pladser, der bliver ledige som folge af
prisstigningen. En bilejer bliver altsa erstattet af en anden.

Servicen betyder noget for prisfolsomheden

Vores analyse af prisfelsomheden viser, at mange vil undlade at
kabe en beboerlicens, hvis prisen stiger med 4.000 kr. om aret.

Mange af svarene er givet ud fra en ”alt andet lige”-betragtning.
Det vil sige, at man ikke vil betale mere for den nuvaerende
service. Det vidner mange af de kommentarer, vi har modtaget,
om:
Efter kl. 18 kan vi naesten aldrig finde plads andet end 300-
400 m vaek.

..grundlaeggende betaler jeg gerne noget mere for at
parkere pd gaden, men sa skal forholdene til parkering
0gsad forbedres

Det er i orden at skulle betale op til 2000,-, MEN ndr man
samtidig alligevel skal bruge uforholdsmaessig meget tid pd
at finde en parkeringsplads [...] sd er det ikke rimeligt
Nar prisen stiger, vil det i mange omrader blive nemmere at
finde en parkeringsplads. Og dermed vil effekten af
prisstigningen blive modsvaret af en forbedring i servicen.
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Forord

KS onsket 4 f4 utarbeidet en oversikt over aktuelle patkeringstiltak i kommunesektoren. Gjennom 4
drofte tiltakenes effekter, forutsetninger for innforing av tiltakene og kostnader/nytteverdi ved hvert
tiltak skulle det gis et samlet, oppdatert og faglig begrunnet informasjonsgrunnlag for kommunenes
arbeid med parkeringssporsmal.

Innenfor rammen av en helhetlig parkeringspolitikk finnes det en rekke tiltak som kommunene kan
benytte for 4 nd bade egne og nasjonale overordnete mal. Denne rapporten identifiserer og beskriver
hvilke muligheter og begrensninger som er knyttet til de tiltakene som kan inngé i en helhetlig
kommunal parkeringspolitikk. Rapporten er ogsi tilgjengelig pa folgende nettside:
www.toi.no/publikasjoner.

Rapporten er skrevet av

Vi takker og i KS for et godt samarbeid.

Oslo, juni 2016
Transportokonomisk institutt

direktor
avdelingsleder
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Denne rapporten drofter og gir en systematisk beskrivelse av aktuelle parkeringstiltak i kommunesektoren.
Beskrivelsene inkluderer ogsa positive og negative effekter, og beskriver erfaringene med gjennomforing. 1
tillegg vises det til eksempler og det er laget faktaark for bhvert parkeringstiltak. Rapporten identifiserer og
beskriver hvilke muligheter og begrensninger som er knyttet til de tiltakene som kan inngd i en helhetlig
kommmunal parkeringspolitikk.

Plan- og bygningsloven og vegtrafikkloven

Litt forenklet kan man kategorisere parkeringstiltak etter to lovverk. Pa den ene siden har
man plan- og bygningsloven som i hovedsak regulerer nye plasser. Det gjelder bade hvor
mange plasser som bygges, eierskapet til disse plassene og hvordan de er utformet og
lokalisert. Pa den andre siden har man vegtrafikkloven som gjor at man kan styre hvordan
allerede eksisterende plasser pa gategrunn reguleres og brukes. For eksempel kan
parkeringsplasser ha avgift eller tidsbegrensing. Eventuelt kan plassene vare reservert til
spesielle formal eller type biler. Tiltakene i denne rapporten folger en slik inndeling. I
kapittel 2 viser tiltak 2.1 til 2.5 til tiltak som faller inn under plan- og bygningsloven, mens
tiltak 2.6 til 2.9 viser til tiltak som herer til vegtrafikkloven.

Parkeringens virkninger

Mye areal gar i dag til parkeringsplasser. Dette er areal som kan ha en alternativ bruk.
Parkering kan fore til lav tomteutnyttelse, byspredning og reduserte muligheter for a tilby et
godt kollektivtilbud eller tilrettelegge for sykkelveier. Det er derfor viktig at kommunen er
bevisst hvordan parkeringskravene pavirker arealbruken og spesielt i omrader hvor det er
ventet en betydelig vekst.

Fordi alle bilturer starter og ender pa en parkeringsplass kan parkeringstilbudet ha stor
betydning for valg av transportmiddel. Det 4 ha egen parkeringsplass, pavirker bilholdet og
bilbruken. Qkte avstander mellom bolig og parkeringsplass hindrer ikke at bilen kan
brukes, men det reduserer fordelen ved a bruke bil istedenfor gaing, sykling og kollektiv.
Flertallet i Norge mener at de har et godt parkeringstilbud ved boligen. Det betyr at
kommunenes parkeringsnormer har bidratt til en utvikling som sikrer at det er
parkeringsmuligheter ved boligene - som igjen oker sannsynligheten for eie og bruk av bil.

Reisevaneundersokelser viser at bilandelen pa arbeidsreiser er nesten halvert der det er
vanskelig a parkere sammenlignet med tilfeller hvor det er lett 4 parkere ved arbeidsstedet.
Parkeringsavgift vil redusere bilbruken, samt gjore det lettere for personer som ikke kan dra
tidlig til 4 finne ledig plass. Daglig parkeringsavgift pa jobben er mer effektivt for a redusere
bilbruk pa arbeidsreiser enn manedsbetaling. Flertallet av norske arbeidstakere mener det er
lett 4 finne ledig parkeringsplass og oppgir at det er gratis a parkere pa jobben.
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Internt i en kommune er parkeringsnormer for nering og offentlige formal gjerne utformet
slik at normene gjenspeiler kjennetegn ved et omrade. Det betyr at sentrale omrader og
omrader med god kollektivdekning ofte har mer restriktive normer enn omrader med darlig
kollektivdekning utenfor sentrum. Det ma tas hoyde for at det kan vaere en konkurranse-
situasjon bade internt i en kommune (sentrum vs. ekstern lokalisering) og mellom
kommunene i en region. Konkurranse mellom kommuner kan fore til at virksomheter
lokaliserer seg 1 den kommunen eller det omradet som legger best til rette for parkering.

Mange bolig- og sentrumsomrader har utfordringer knyttet til fremmedparkering,
letekjoring eller trafikksikkerhet. Parkeringsforholdene kan bidra til bilkjering som igjen
medforer lokal forurensing og stoy som ogsa reduserer attraktiviteten til et omrade.
Gjennom bevisst planlegging og regulering kan parkeringspolitikken begrense bilbruk og
skape mer trivelige og attraktive sentrums- eller boomrader. De nxre omgivelsene kan bli
mer trafikksikre nar bilen ikke lenger far parkere overalt. Dette kan skje ved 4 samle
parkeringen i anlegg utenfor sentrumsomradene, reservere parkering til bosatte eller
benytte avgift for a styre bruken.

Faktaark og tiltaksbeskrivelse

I rapporten drofter og gir vi en systematisk beskrivelse av viktige parkeringstiltak som
kommunene kan benytte for 4 sine malsettinger for utvikling. Vi beskriver effekter,
hvorvidt det er behov for supplerende tiltak, hvor tiltaket er egnet og erfaringene med
gjennomforing. Disse er oppsummert i tabellen pa de neste sidene.
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Tiltak

Formal

Effekter

Behov for supplerende tiltak

Minimumsnormer

Maksimumsnormer

Kombinasjon av min- og
maksnormer

Fastnormer

Ingen normer

Frikjgp

Skille parkering fra andre
arealbruksformal

Palegger utbyggere & anlegge
parkeringsplasser. Dette medfgrer gkt
byggekostnad

Sikre parkeringsmuligheter utenfor
gategrunn

Grunnlag for frikjgpsordning
Hindre overetablering av parkering

Bidra til at det etableres feerre
parkeringsplasser enn hva
etterspgrselen tilsier

Pavirke lokaliseringsvalg

Se beskrivelse av min og maks ovenfor

Se beskrivelse av min og maks ovenfor

La utbygger vurdere behov etter
parkering for & f& mer samsvar mellom
etterspgrsel og antall parkeringsplasser

Hindre overetablering av plasser,
utbygger vurderer

La private aktgrer ta ansvar for
parkeringsmarkedet

Bidrag til finansiering av felles
parkeringsanlegg

Hindre overetablering av plasser
Mer parkering under kommunal styring
Redusere bilbruk

Frikoble parkering fra bolig, arbeid,
handel

Bedre sikkerheten pa lokale veger

Mulighet for mer markedsbasert
parkeringstilbud

Redusere etterspgrsel etter gateparkering
Kan gke utbyggingskostnader
Kan bidra til overetablering av parkering

Kan stimulere til bilbruk/bilhold

Kan redusere utbyggingskostnader

Dke etterspgrsel etter parkering langs gate eller i
parkeringshus

Redusert bilbruk

Se beskrivelse ovenfor

Se beskrivelse ovenfor
Kan bade redusere og gke bilbruk
Kan bidra at bruker i starre grad betaler

Kan bidra til at parkering i starre grad etableres i
fellesanlegg

Kan hindre overetablering av parkeringsplasser

Separate parkeringstilbud kan synliggjgre
parkeringskostnaden

Parkering kan knyttes til overordnet vegnett

Redusere bilbruk

Kan bidra til mindre fleksible utviklingsmuligheter for

utbygger

Kan redusere etterspgrsel etter parkering

Kan veere en viktig del av en frikjgpsordning.

Mindre behov for supplerende tiltak

Regulering av gateparkering i form av avgift,
tidsbegrensing, boligsoneparkering eller reservering av
plasser til spesielle formal for & unnga
«parkeringslekkasje».

Kan veere behov for & samkjare regionale
parkeringsnormer

Se beskrivelse ovenfor

Se beskrivelse ovenfor

Regulering av gateparkering: avgift, tidsbegrensing,
boligsoneparkering eller reservering av plasser til
spesielle formal

Sikrer at utbygger vurderer eget behov for parkering

Krav til lokalisering

Forutsetter minimumsnormer

Avtale mellom utbygger og kommunen

Regulering av gateparkering i form av avgift,
tidsbegrensing, boligsoneparkering eller reservering av
plasser til spesielle formal for & unnga
«parkeringslekkasje»

Organisering av sambruk
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Lokalisering av parkering
under bakken

Avgiftsparkering

(heri: progressive avgifter)

Tidsbegrensning

Auvgiftsfritak for nullutslippsbiler

Boligsone/beboer-parkering

Redusere arealbeslag
Redusere antall parkeringsplasser

Bedre sikkerheten pa lokale veger

Pavirke reisemate og lokalmiljg
@kt sirkulasjon pa parkeringsplassene
Sikre at bruker betaler

Inntekter

Mer sirkulasjon pa parkeringsplassene

Redusere bilbruk

Stimulere til bruk av miljg- og
klimavennlige biler

Redusere bilbruk (bilen kan bli stdende)
Bedre bomiljg

Hindre fremmedparkering

Separate parkeringstilbud kan synliggjgre
parkeringskostnaden

Fremme mer effektiv arealbruk
@kte utbyggingskostnader
Hindre overetablering av parkering

Utbygger kan unnga & bygge parkering hvis det er
gode og gratis parkeringsmuligheter i naerheten

Bedre utnyttelse av tomten
Parkeringsplassene blir tilgjengelige for flere
Mindre letekjgring

Hindre fremmedparkering

Mer handel som fglge av gkt sirkulasjon

Avgift pa gateparkering kan bidra til bade mer og
mindre bilbruk

Avgift pa arbeidsplassparkering reduserer bilbruk

Gar bort fra «fgrstemann-til-mglla prinsippet» og
kan gjare reisetidspunktet til arbeid mer fleksibelt

Spre trafikk utover dggnet
Mer sirkulasjon pa parkeringsplassene
Begrense arbeidsreiseparkering

Gjare omradet tilgjengelig for eerend — dvs. flere
bilbesak

Hindre fremmedparkering

Redusere lokale utslipp

Redusere utslipp av klimagasser

@kt sikkerhet for & finne parkering ved retur — dvs.
okt bilbruk

Redusere letekjaring

Bedre parkerings- og miljgforhold for bosatte

Regulering av gateparkering i form av avgift,
tidsbegrensing, boligsoneparkering eller reservering av
plasser til spesielle formal for & unnga
«parkeringslekkasje»

Vurdere hvordan avgift kan flytte parkering til
omkringliggende omrader

Betale per parkering (ingen rabatter/langtidspris)

Kan benyttes i kombinasjon med avgiftsparkering

Se regulering av parkering i sammenheng med avgifts-
og tidsbegrensning
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Sikre parkering for bosatte

Reservere parkering til Stimulere til gkt samkjaring, bildeling
spesielle formal eller bruk av miljgvennlige biler
Sikre tilgjengelighet for visse
brukergrupper (HC)
Flytte eksisterende plasser, Fremme alternativ bruk av
evt. redusere antallet parkeringsareal (eksempelvis sykkelfelt

og kollektivfelt, utbygging)

Redusere bilbruk

Redusere beboeres parkering pa gaten

Mindre bilbruk gjennom at faerre parkeringsplasser
er tilgjengelig for allmenn bruk og ved at det
stimulerer til mer sambruk og lavere bilhold

God tilgjengelighet for prioriterte grupper
Mindre bilbruk
Alternativt bruk av parkeringsareal

Bedre vegvedlikehold

Bedre framkommelighet

Regulering av gateparkering

Parkeringsnormer for nye bygg

Regulering av gateparkering. Avgiftsparkering kan
redusere etterspgrsel og behov for gateparkering.
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1 Parkeringens virkninger og
muligheter

Parkering er 1 hovedsak et kommunalt ansvar og parkeringspolitikken kan brukes som et
virkemiddel for a na overordnete mal pa flere politikkomrader. Det dreier seg ikke bare om
kommunale mal, men ogsd oppfolging av regionale og nasjonale malsettinger og foringer
knyttet til areal, transport, miljo, velferd og helse. Normer som angir krav til parkerings-
dekning ved ny utbygging er et viktig styringsverktoy, men det er en rekke andre forhold
som ogsa ma tas opp. Det gjelder ikke minst eierskap og styringsmuligheter over bade
cksisterende og nye plasser, avgiftsordninger og ulike former for regulering pa og utenfor
gategrunn. Parkeringspolitikken ma ogsa gi feringer for hvordan det skal tilrettelegges for
ulike transportbehov eller -formal (f.eks. forflytningshemmede, varetransport, bildeling) og
kjoretoytyper (el- og hydrogendrevet, sykkel, motorsykkel/moped, mv).

1.1 Parkeringens virkninger

1.1.1 Arealbruk

I dag gar betydelige arealer med til parkering — arealer som alternativt kunne blitt benyttet
til andre formal. Dette bidrar til lav tomteutnyttelse, byspredning, reduserte muligheter for
a tilby et godt kollektivtilbud eller tilrettelegge for sykkelveier. Illustrasjonene (Figur 1) viser
at parkeringsplassen i noen situasjoner kan beslaglegge like mye eller storre areal enn den
bygningsmassen den skal betjene. I tillegg vil man ofte finne at en betydelig del av
gulvarealet (kjellere eller tilknyttede parkeringsanlegg) benyttes til parkering. Nar det er
mange separate parkeringstilbud 1 tettbebyggelsen, vil de mange avkjorslene innebzre bade
hindringer og en risiko for annen trafikk.

Parkeringsplasser pa gategrunn vil ofte vare et hinder for etablering av sykkelfelt eller
kollektivfelt. Det er derfor viktig at kommunen er bevisst hvordan parkeringskravene
pavirker arealbruken og spesielt i tilfeller hvor det er ventet en betydelig vekst bade i antall
bosatte og arbeidsplasser. Med samme parkeringskrav som i dag, ma det anlegges et stort
antall nye parkeringsplasser. Det gjelder uansett hva utbyggingsformalet er. Kommunen
kan ogsa velge 4 endre krav og normer pa mater som krever mindre areal.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkering — virkemidler og effekter

Figur 1: Parkering krever areal — boligomride i Kolbotn overst til venstre, og i As sentrum (bildet til hayre) og bildet
nederst tif venstre er fra Eidsvoll. Kilde:

Fra andre land er det dokumentert at det kan finnes mellom 3 og 6 parkeringsplasser per
bil'. Det betyr at de fleste plassene fir dirlig utnyttelse fordi de ma sti ubenyttet meste-
parten av tiden. Noe av grunnen til det, er at parkeringsplassene ved bolig, arbeidsplass,
butikk og kino benyttes pa ulike tider av degnet, og at dette er noe som kommuner i liten
grad tar hensyn til i parkeringsnormene. Det kan for eksempel vurderes om en parkerings-
plass som benyttes av arbeidstakere om dagen kan benyttes til parkering for dem som skal
pa kino om kvelden. Det er heller ikke uvanlig at boligparkering og andre parkeringsformal
kan samordnes, men da ber det finnes ordninger som sikrer at de bosatte i omradet finner
plass nar de trenger det. Sambruk omtales i avsnitt 2.4.

1.1.2 Parkeringstilgjengelighet og lokalisering

Det er kommunen som bestemmer hvordan parkeringspolitikken skal utformes. Internt i
en kommune er parkeringsnormer for nzring og offentlige formal gjerne utformet slik at
normene gjenspeiler kjennetegn ved et omrade. Det betyr at sentrale omrader og omrader
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med god kollektivdekning ofte har mer restriktive normer enn omrader med darlig
kollektivdekning utenfor sentrum.

Det ma tas hoyde for at det kan vare en konkurransesituasjon bade internt i en kommune
(sentrum vs. ekstern lokalisering) og mellom kommunene i en region. Det gjelder kanskje
forst og fremst lokalisering av handels- og nzringsvirksomheter. Konkurranse mellom
kommuner kan fore til at virksomheter lokaliserer seg i den kommunen eller det omradet
som best legger til rette for parkering. Eventuelt kan bedrifter kreve unntak for normene
med trussel om at de vil etablere seg andre steder hvis de ikke far parkering. Med andre ord
kan parkeringsnormene fungere som et incentiv for hvor virksomheter lokaliseres.

Figur 2 viser et eksempel fra Lysaker. Kommunegrensen mellom Oslo og Barum
kommune folger Lysakerelva. Virksomheter som onsker a lokalisere seg i Oslo kommune
(ostsiden av elva) ma forholde seg til en langt strengere parkeringsnorm enn hva tilfellet er
hvis virksomheten lokaliserer seg 1 Baerum kommune.

Figur 2: Kart kommunegrensen ved Lysaker. 1 irksombeter som onsker d lokalisere seg i Oslo kommmnne
(hoyresiden av elva) ma forholde seg #il en langt strengere parkeringsnorm enn bva tilfellet er hvis
virksombeten lokaliserer seg i Barum kommune (venstresiden av elva).
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1.1.3 Transport til arbeid

Alle bilturer starter og ender pa en parkeringsplass. Parkeringstilbudet kan derfor ha stor
betydning for valg av transportmiddel . Pa grunnlag av resultatene fra den nasjonale
reisevaneundersokelsen 2013/2014 har vi hentet ut data om parkeringstilbudet ved de
bosattes arbeidssted og bolig”.

Figur 3 viser at bilandelen pa arbeidsreiser nesten er halvert nar det er vanskelig a parkere
sammenlignet med tilfeller hvor det er lett a parkere. Bilbruken blir naturlig nok ytterligere
redusert hvis det ikke er mulig 4 parkere ved arbeidsstedet i det hele tatt. Dette betyr at
stadig strengere maksimumskrav vil bidra til a redusere bilbruk til arbeidet. Maksimums-
normer begrenser antall plasser og kan gjore det vanskeligere a parkere, men det vil ikke
alltid frata ansatte muligheten til 4 parkere. Arbeidsgiver som disponerer egne plasser, kan
prioritere bruken og reservere plasser til dem som har sterkest behov. Gjensidige
Forsikring, som nylig flyttet til Bjorvika, har for eksempel tilgang til svart fa plasser, men
har et system som gjor det mulig for en ansatt a reservere plass pa dager med spesielt
behov for 4 kjore”.

Strengere maksimumsnormer kan stimulere arbeidsgivere til 4 ikke ha et forstemann-til-
molla system, men i stedet finne ordninger for 4 prioritere de med mest behov for tilgang
til en parkeringsplass. Fordi de fleste arbeidsreiser foretas pa tider da det er minst ledig
kapasitet 1 veisystemet, kan dette ogsa ha betydning for fremtidige veiinvesteringer. Om
arbeidsgiver innferer en parkeringsavgift, vil ogsa dette pavirke ettersporselen (Figur 4),
men ikke s4 mye som om antallet plasser reduseres®. Hvis det tar like lang tid 4 reise
kollektivt som 4 kjore bil viser figuren at sannsynligheten for 4 bruke bil er nesten 80
prosent hvis det er gratis 4 parkere mot 40 prosent hvis man ma betale. Det er gjerne
arbeidsplasser som er lokalisert 1 sentrale omrader som 1 sterst grad har begrenset
parkeringsdekning.
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Figur 3: Valg av transportmiddel til arbeid er avhengig av mulighetene for a parkere (Reisevaneundersokelsen
2013/2014).
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Figur 4: Sannsynlig andel kollektivreiser av motoriserte reiser til arbeid i store fettsteder etter relativ reisetid
(forboldstall) og parkeringsforhold ved arbeidsstedet. Gjelder valg mellom kollektivtransport og bil (som forer).
Prosent’. Hvis det tar like lang tid d reise kollektivt som d kjore bil (verdi 1 pd xc-aksen) er sannsynligheten for a
reise kollektivt nesten 80 prosent hvis man ogsa ma betale for a parkere mot nar 40 prosent hvis parkeringen er
gratis.

Figur 5 viser parkeringstilbudet ved arbeidsplasser i de storre norske bykommunene®. 1
Oslo er det storst andel som ikke har parkeringsmulighet (37 prosent), men det er fortsatt
ner 50 prosent som sier at de har gratis parkering og at det er lett 4 finne plass. Et klart
flertall 1 de andre kommunene sier det er lett 4 finne gratis parkering ved arbeidsstedet. I
Bergen og Trondheim mener mer enn én av fire arbeidstakere at de ikke har tilbud om
parkeringsplass fra arbeidsgiver. Arbeidstakere 1 Sarpsborg, Sandnes og Porsgrunn har
gode, gratis parkeringsmuligheter ved arbeidsstedet. Tromse peker seg ut ved at det er
vanskelig 4 finne ledig plass enten det er med eller uten betaling. Nar flertallet mener det er
lett 4 finne ledig parkeringsplass, og det samtidig er gratis 4 parkere, fremstar ikke
parkeringstilbudet pa arbeidsplassene som restriktivt.

Dette md ses i sammenheng med sporsmalet om skattlegging av verdien av parkerings-
plasser som arbeidsgiver tilbyr gratis (naturalia). Denne delen av skattelovgivningen synes a
veare vanskelig a folge opp. Det har ogsa vart fremmet lovforslag (parkeringsloven) om at
kommunene skal fa mulighet til 4 kreve at private plasser blir avgiftsbelagt eller selv ilegge
slike avgifter’. Fordi flertallet av arbeidstakerne tilbys gratis parkering, kan det argument-
eres for at effekten av selv en moderat avgift kan fa betydning for transportmiddelvalget
for arbeidsreisen. Det er ogsi viktig hvordan arbeidsgiver organiserer en avgiftsordning®.
Bilandelen er vist a vere betydelig hoyere for de ansatte som betaler manedsvis, enn for
dem som ma betale per dag eller per time. Det har derfor mindre effekt om arbeidstakeren
tar betale et fast belop per maned.
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Figur 5: Parkeringstilbud ved arbeid for arbeidstakere i utvalgte bykommuner 2013/ 14. Prosent.

1.1.4 Bilbruk (og bilhold) — parkering ved boligen

Reisevaneundersokelsen 2013/2014 viser at flertallet mener at de har et godt parkerings-
tilbud ved boligen (Figur 6). Det betyr at kommunenes parkeringsnormer har bidratt til en
utvikling som sikrer at det er parkeringsmuligheter ved boligen.
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Figur 6: Andel bosatte i norske bykommuner som har egen parkeringsplass ved boligen. Prosent.

Det er ogsa dokumentert at avstanden til parkeringsplassen fra boligen, og hvorvidt man
har egen parkeringsplass, pavirker sannsynligheten for 4 bruke og 4 eie bil. Resultatene
tyder pa at okte avstander mellom bolig og parkering, samt det a ikke ha egen
parkeringsplass, pavirker bilholdet og bilbruken (Figur 7)°. Et godt kollektivtilbud gir en
viss effekt, men ser ikke ut til 4 vaere et sterkt nok virkemiddel alene. Derimot vil et
hoyfrekvent kollektivtilbud bidra til en vesentlig forsterkning av effekten av begrenset
parkeringsmulighet. Okt tetthet reduserer ogsa sannsynligheten for 4 bruke bil.
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Figur 7: Sannsynlig andel reiser som bilforer pa reiser fra eget hjem etter ulike forutsetninger om tetthet,
parkeringsmuligheter og kollektivtilbud. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent. P-tilbud: Fri betyr gratis
parkering og ingen mangel pa plasser. Begrenset betyr avgift og/ eller for fi plasser. Kollektivtilbud (koll): Antall
avganger per time ved bostedet. Kilde. Christiansen et al. 2015. Den bl nederste linjen viser sannsynlig bilandel hvis
det er begrenset parkering ved bolig og endepunfktet for reisen, samt et svart godt kollektivtilbud. Den overste bla
linjen viser sannsynlig bilandel hvis det ikke er noen begrensninger pa parkering og med et darlig kollektivtilbud.

Kommunene har flere muligheter for 4 bruke avstand som et virkemiddel for a styre bil-
bruken. Stavanger kommune har en retningslinje i kommuneplanen som sier at avstanden
til parkeringsplassen fra boligen skal vare minst like lang som avstanden til naermeste
kollektivholdeplass. Okte avstander mellom bolig og parkeringsplass hindrer ikke at bilen
kan brukes, men det reduserer fordelen ved a bruke bil sammenlignet med bruk av gaing,
sykling og kollektivtransport.

1.1.5 Lokale miljgforhold

Flere bolig- og sentrumsomrader kan ha utfordringer knyttet til fremmedparkering, lete-
kjoring eller trafikksikkerhet. Det gjelder kanskje forst og fremst boligveier som gir
mulighet for parkering. Parkeringsforholdene ved boligveier kan bidra til mer bilkjoring
som igjen medforer lokal forurensing og stoy som ogsa reduserer attraktiviteten til et
omrade. Parkering kan spille en sentral rolle for 4 pavirke slike lokale miljoforhold. Flere
utenlandske undersokelser har vist til at en betydelig andel av sentrumstrafikken utgjores av
bilforere som leiter etter ledig og gratis parkeringsplass'. Det kan redusere framkommelig-
heten for andre trafikanter og bidra til 4 redusere de lokale miljokvalitetene.
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Gjennom bevisst planlegging og regulering kan parkeringspolitikken bidra til 4 begrense
biltrafikken i sentrale deler av kommunens byer og tettsteder og skape mer trivelige og
attraktive sentrums- eller boomrader. De naxre omgivelsene kan bli mer trafikksikre nar
bilen ikke lenger far parkere overalt. Dette kan oppnas ved 4 samle parkeringen i anlegg 1
randsonen av sentrum (Figur 9), reservere parkering til bosatte, reservere parkering til
nullutslippsbiler eller benytte avgift for a styre bruken. I boligomrader kan derfor en bevisst
lokalisering av parkeringen bidra til redusert miljobelastning, okt trygghet og velferd.
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Figur 8: Eksempel pa bilfri gagate i sentrum'’ (overst) og bilfritt boligomride (nederst)’?.
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Figur 9: Eksempel pa parkeringslosninger i by.

1.2  Parkeringens muligheter

1.2.1 Helhetlig parkeringspolitikk

Det er ikke mange eksempler pa at kommuner har utformet en helhetlig parkeringspolitikk
som dekker flere av det brede spekteret av mulige tiltak. Vanligvis er parkeringspolitikken
begrenset til at det angis parkeringsnormer til bruk ved ny utbygging. Det kan i tillegg vare
gitt foringer for utforming og lokalisering. Ett eksempel pa en kommune som har en
helhetlig parkeringspolitikk kan vare Stavanger kommune som har forankret sin
parkeringspolitikk 1 kapittel om samferdsel og byutvikling i kommuneplanen, med tydelige
prinsipper for lokalisering av parkeringstilbudet i ulike deler av byen.

En tydelig strategi for parkering kan gjore det enklere a fa til samarbeid om gradvis
utvikling av lesninger av eksisterende parkeringstilbud og lesninger for nye parkerings-
plasser som del av fremtidige reguleringsplaner. I tillegg kan en helhetlig strategi vare
nodvendig for 4 hindre utilsiktede effekter av parkeringsreguleringer som innferes enkeltvis
eller omradevis samt sikre at parkeringspolitikken stotter opp under malsettinger innen
areal- og transportutviklingen. En samlet parkeringspolitikk kan dessuten gi administra-
sjonen hjemmel for 4 opptre offensivt overfor andre myndigheter og private bedrifter, og
kan bidra til intern samordning mellom ulike avdelinger 1 kommunen som er involvert i
parkeringsforvaltningen gjennom ulike roller. For a sikre at parkeringsstrategien ikke
begrenses til a dekke parkering forbundet med ny bebyggelse, kan parkeringsstrategien
forankres i kommuneplanen. For eksempel som en generell strategi for mobilitet/
samferdsel.

En helhetlig parkeringspolitikk kan besta av flere momenter. For det forste kan politikken
ha generelle prinsipper som grunnlag for utbygging og lokalisering av byens storre
parkeringsanlegg. Valgt strategi for lokalisering av byens parkeringsanlegg kan
gjennomfores steg for steg gjennom:

e arealplaner (som planmyndighet)

e avtaler mellom kommunen og private girdeiere (planmyndighet/ trafikkmyndighet)

e forvaltning av offentlige kommunale parkeringsanlegg, inklusive gateparkering

(trafikkmyndighet)
e forvaltning av parkeringsanlegg ved kommunale arbeidsplasser (kommune som
arbeidsgiver)
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For det andre kan parkeringspolitikken ta opp kommunens politikk for regulering av
parkering for egne ansatte. Kommunen har i dag ikke noen hjemmel i lovverket for a kreve
at private avgiftsbelegger sine parkeringsplasser, men kommunen kan bestemme over egne
parkeringsplasser.

For det tredje kan parkeringspolitikken trekke opp hovedprinsipper for regulering av
parkering i by. Det gjelder blant annet hvordan parkering skal reguleres, om parkering skal
anlegges under bakken og om kommunen skal legge opp til et system hvor parkering skal
skilles fra boligen, arbeidsplassen eller handlestedet, samt ha en politikk hvor reguleringen
av eksisterende parkering samsvarer med planleggingen av nye plasser.

1.2.2 Regionale planer og bestemmelser

Arealutviklingen er det viktigste virkemiddelet for 4 pavirke framtidens transportmonster .
Flere arbeidsreiser kan overfores til kollektivsystemet ved 4 lokalisere store kontorbedrifter,
hoyskoler og tilsvarende virksomheter som genererer mye persontransport i gangavstand til
knutepunkt og sentrumsomrader. Parkeringsnormene kan reflektere en slik arealutvikling
ved at det legges opp til lav parkeringsdekning. For 4 unnga at store virksomheter
lokaliserer seg utenfor bysentrum kan parkeringsnormer vare like strenge for denne type
virksomheter utenfor sentrum som i bysentrum. Dette gjelder bade internt i den enkelte
bykommune, og mellom bykommunene og nabokommunene.

Det kan derfor vare viktig 4 samordne parkeringsnormene i omrader eller regioner hvor
det er naturlig 4 se arealutviklingen i sammenheng slik at etablering av kontorbedrifter 1 ett
kommunesentrum ikke undergraves av at det tilbys naringstomter for kontorbedrifter med
romslige parkeringsnormer et annet sted med god biltilgjengelighet. Parkeringsnormene
bor ta hensyn til kollektivtilgjengelighet, samtidig som parkeringsnormen kan differensieres
etter storrelse pa bygget og naring. For eksempel kan det vurderes 4 ha en romsligere
parkeringsnorm for mindre bedrifter som onsker a lokalisere seg utenfor selve kollektiv-
knutepunktet. Skal et slikt system fungere pa tvers av flere kommuner, bor det utformes
felles regler for hvilken type bedrifter og/eller hvor stort et bygg skal vare for det kan
tillates etablert utenfor sentrum.

Det kan ogsa vare naturlig at pendlerparkering ses i en storre regional sammenheng.
Pendlerparkering er trolig i storst grad opparbeidet i tilknytning til jernbane eller riksveier,
men den er ogsa tilknyttet for eksempel fylkesveier. Behovet for samordning og samarbeid
mellom ulike forvaltningsnivaer er da noedvendig. Pendlerparkering bor for eksempel ses i
sammenheng med (framtidig) kollektivtilbud. Det er bade et statlig og fylkeskommunalt
ansvar. | tillegg bor den ses i sammenheng med framtidig planlagt areal- og
sentrumsutvikling — som er et kommunalt ansvar. Pendlerparkering kan bade utgjore et
betydelig areal i et sentrum og et betydelig antall del av det totale parkeringstilbudet. I den
forbindelse kan det vare hensiktsmessig at pendlerparkering etableres og reguleres etter en
telles forstielse mellom ulike forvaltningsnivaer.

1.2.3 Offentlig arbeidsplassparkering

Offentlige myndigheter har ingen virkemidler som kan kreve at det blir innfort
parkeringsavgift pa private plasser som allerede er opparbeidet. Derimot kan kommunen
pavirke bruken av de plassene som allerede er 1 offentlig eie. Det har ikke vart uvanlig at
offentlige virksomheter har tilbudt sine ansatte gratis parkering, ogsa de som ligger sentralt
til med et svaert godt kollektivtilbud. Ett eksempel er Akershus fylkeskommune. De har en
av Norges mest sentrale lokaliseringer pa Oslo S. Likevel tilbys de ansatte et betydelig antall
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gratis parkeringsplasser. Lignende eksempler finnes for blant annet kommuneadministra-
sjoner, skoler, etc.

Bade statlige, fylkeskommunale, og kommunale arbeidsplasser kan innfere parkeringsavgift
for sine ansatte. Inntektene fra avgiften kan eremerkes tiltak som gjor det lettere a la bilen
sta. Det kan oke aksepten for parkeringsavgiften. Ved stor ettersporsel kan en parkerings-
avgift erstatte utvidelse av et parkeringsareal og gjore det lettere a kjore bil til arbeid for
dem som har et reelt behov fordi bruken kan prises slik at det alltid er ledig plass. Dette er
ofte en bedre losning enn et forstemann-til-mella-prinsipp som favoriserer de som kan
komme tidlig".
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2 Tiltaksbeskrivelse

Et krav om at utbygger skal legge til rette for 4 dekke ettersporselen etter parkering pa egen
grunn ble ikke formelt etablert for plan- og bygningsloven ble vedtatt 18.juni 1965. 1
henhold til lovens § 69 fikk utbygger en forpliktelse til 4 avsette plass til i nedvendig
utstrekning a kunne dekke bebyggelsens parkeringsbehov for biler, motorsykler og sykler
pa egen eiendom.

Denne loven ble 1 1985 utvidet og ble mer prosessorientert. @kende behov for bestem-
melser basert pa hensynet til barekraftig utvikling, et effektivt transport-system, tilgjenge-
lighet for bevegelseshemmede (universell utforming) og utvidede krav til sikkerhet, helse og
nermilje, gjorde at det ble satt i gang en langvarig prosess med revisjon av loven.

Loven er na todelt — en bygningsdel og en plandel. Gjeldende plandel tradte i kraft 1. juli
2009 og gjeldende bygningsdel 1. juli 2010. I henhold til lovens § 11 forutsettes det at alle
kommunene skal utarbeide en kommuneplan med en egen arealdel. Det skal 1 hver
valgperiode vurderes om planen eller deler av den skal revideres eller om den skal
viderefores uten endringer.

I plan- og bygningsloven beskrives temaer som kommunen kan knytte juridisk bindende
bestemmelser til i arealdelen. Dette gjelder blant annet parkering og frikjop av parkerings-
plasser. I tilknytning til bestemmelsene kan det ogsa gis mer detaljerte foringer for hvordan
parkering skal behandles i forbindelse med regulerings- og byggesaker. Dette gjor at loven
gir kommunene et vesentlig storre handlingsrom enn tidligere nar det gjelder 4 styre antall,
lokalisering, utforming og bruksformal for nye parkeringsplasser. Kommunene kan derimot
ikke bestemme noe om hvordan plassene driftes og om ekonomiske forhold (leie, avgifter).

Kommunen har 1 den forbindelse flere muligheter for styring av parkering i tilknytning til
nye bygg. Nedenfor beskrives kommunenes mulighet for 4 pavirke antall plasser.

2.1  Parkeringsnormer

2.1.1 Beskrivelse av tiltaket
Minimumsnormer

Minimumsnorm betyr at kommunen krever et visst antall parkeringsplasser i tilknytning til
et nytt bygg. Kommunen kan kreve et minimum antall plasser etter boenhet, boareal,
neringsareal etc. Formalet er 4 sikre at det blir etablert nok parkeringsplasser, slik at
parkeringen ikke belaster omkringliggende gater og for a gjore det attraktivt for dem med
bil 4 bosette seg i omradet. En skal da unnga at utbyggere spekulerer i, og sparer penger pa,
at de ikke trenger a anlegge et tilstrekkelig antall parkeringsplasser.
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Maksimumsnormer

Tiltaket innebaerer at det settes et tak pa hvor mange parkeringsplasser som tillates etablert i
tilknytning til et utbyggingsprosjekt eller for et omrade. Maksimumsnormer kan gjelde hele

kommunen eller avgrenses til nermere definerte deler av kommunen, samt at de kan gjelde

for visse typer bygg/formal. Tradisjonelt er det de storre norske byene som benytter seg av
maksimumsnormer — og da gjerne for kontorbygg i sentrale omrader.

Kombinasjon av minimums- og maksimumsnormer

Kommunen kan benytte en kombinasjon av minimum- og maksimumsnorm. Det betyr at
utbyggeren minst ma anlegge det antall plasser som minimumsnormen tilsier. Samtidig
sikrer kommunen at det ikke etableres flere plasser enn det maksimumsnormer i
kommuneplanen eller reguleringsplanen tillater.

Kommunen kan ogsa angi et minimums- og maksimumsintervall i kommuneplanen og at
det i reguleringsplanen blir angitt nermere hvor mange plasser som skal tillates.

Fastnorm

Kommunen kan ogsa vedta en fastnorm. Det betyr at verken utbygger eller saksbehandlere
har rom for skjenn eller vurdering av hvor mange plasser som skal etableres. Det er mindre
fleksibelt enn tilfellene vist ovenfor. Fastnorm kan vare spesielt aktuelt i tilfeller hvor
kommunen forer en frikjops- eller sambrukspolitikk (se 2.3).

Det er viktig 4 huske at en minimumsnorm eller en fastnorm er nedvendige forutsetninger
for 4 definere hvilket belop kommunen kan fastsette i forbindelse med en frikjopsordning.

Ingen normer

Noen kommuner velger a ikke angi hvor mange parkeringsplasser som skal eller kan
etableres nar det bygges nye boliger, kontorer, handel, mv. Slik praksis vil bety at
kommunen lar utbygger vurdere behovet for det antallet parkeringsplasser som skal
etableres. Det innebaerer at parkeringen i langt storre grad blir overlatt til markedsmessige
vurderinger.

2.1.2 Effekter av normtall
Miljoeffekter

Minimumsnormer

Minimumsnormer (for biler) er 1 liten grad et virkemiddel som benyttes for a redusere
bilbruk. Indirekte kan minimumsnormer likevel redusere bilbruken hvis det ogsa hindrer
letekjoring 1 omkringliggende omrader.

Minimumsnormer kan ogsa ha negative miljoeffekter hvis det gjor at utbyggingsmensteret
blir mindre effektivt — for eksempel ved at det anlegges parkering pa tomteareal som kan ha
hoy alternativ nytte.

Minimumsnormer for sykkelparkering kan benyttes for 4 fremme okt sykkelbruk fordi
tilstrekkelig og godt tilrettelagt sykkelparkering er nedvendig for 4 stimulere til bruk av
sykkel.
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Maksimumsnormer

Maksimumsnormer kan vare svert effektivt for a begrense bilbruken (se kapittel 1). Det er
mindre sannsynlig at bilen blir valgt som transportmiddel til en destinasjon hvis det er
vanskelig 4 finne parkeringsplass. Det gjelder spesielt hvis det heller ikke er alternative
parkeringsmuligheter i omrader rundt reisemalet.

Tabell 1 viser andelen av de ansatte som kan parkere med ulike maksimumsnormer og
indikerer slik effekten av dette virkemiddelet pa arbeidsreiser.

Tabell 1: Antall parkeringsplasser og dekningsgrad (andel ansatte som kan fi parkeringsplass) ved 10.000 m2 nytt
kontorareal og 20 m?2 kontorareal per ansatt

Maksnorm 1,6 3 5 7 10
Antall parkeringsplasser 16 30 50 70 100
Dekning 32% 6 % 10 % 14 % 20 %

Kombinasjon av minimums- og maksinumsnormer

En slik kombinasjon kan, avhengig av utforming, ha de samme effektene som beskrevet for
henholdsvis minimum- og maksimumsnorm. Kombinasjon sikrer at det ikke etableres for
mange parkeringsplasser, og samtidig unngar bade kommunen og utbygger mulige
problemer som folge av at blir en overetablering av parkeringsplasser. Den kan ogsa gi
utbyggere et visst handlingsrom fordi de kan vurdere ettersporselen og behovet for
parkering i hvert enkelt utbyggingstilfelle innenfor det angitte intervallet.

Fastnorm

Fastnorm kan ha de samme effektene som beskrevet for henholdsvis minimum- og maksi-
mumsnorm.

Ingen norm

Om kommunen ikke har vedtatt en norm, kan det bidra til at utbygger vil bygge det antall
plasser som lonner seg. Med andre ord ma det 1 storre grad tas hensyn til hva markedet vil
betale for parkering. Det kan sikre at bruker i storre grad betaler fordi det reduserer sann-
synligheten for overetablering av parkeringsplass ved bolig. Det gjelder spesielt hvis
kommunen har krav om at parkeringen skal anlegges under bakken. Det kan igjen redusere

bilhold og bilbruk.

Ingen norm for handel og kontor kan likevel bidra til at det anlegges flere parkeringsplasser
enn hva tilfellet ville vert med maksimumsnorm fordi handels- og kontorvirksomheter vil
sikre god tilgjengelighet med bil for kunder og ansatte.

Andre effekter
Minimumsnormer

Hvis normen krever at det bygges flere plasser enn ettersporselen tilsier eller utbygger
onsker, kan det bety at utbyggingskostnadene oker, samtidig som det kan uthule de
restriktive parkeringsnormene for andre formal. Det er viktig at kommunen jevnlig
vurderer om normene er tilpasset ettersporselen.

Minimumsnormer kan sikre at det etableres nok parkeringsplasser og slik gjore sentrale
omrader mer attraktive for personer som har behov for bil.
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Maksimumsnormer

Myndighetene kan pavirke lokalisering av naringsvirksomhet fordi man med lav
parkeringsdekning blir stimulert til 4 lokalisere virksomheten pa steder med godt
kollektivtilbud. Dette kan vare et virkemiddel for 4 fremme tettere utbygging.

Kombinasjon av minimums- og maksinumsnormer

Det kan forventes de samme effekter som beskrevet for minimums- og maksimums-
normetr.

Fastnorm

Fastnorm kan, avhengig av utforming, ha de samme effektene som beskrevet for henholds-
vis minimums- og maksimumsnorm.

Ingen norm

Kan bidra til at parkeringstilbudet i storre grad samsvarer med betalingsvilligheten for
parkering. Kan ogsa bidra til at det etableres ferre parkeringsplasser hvis utbyggings-
kostnadene blir hoye eller ved at det er gratis og lett parkeringstilgang i omkringliggende
omrader. Kan ogsa medfore at det bygges flere plasser enn hva tilfellet ville vaert med
maksimumsnormer.

2.1.3 Supplerende tiltak
Minimumsnormer

Ettersporselen etter parkeringsplasser 1 tilknytning til bolig og nzring er avhengig av
patkeringstilbudet pd gategrunn i samme/narliggende omriade. Kommunen bor detfor
veare klar over sammenhengen mellom regulering av gateparkering (se punkt 3.6 - 3.9) og
(minimums)kravene til parkering knyttet til ny bebyggelse. Minimumskrav kan vare et
viktig virkemiddel hvis kommunen ensker 4 styre parkeringstilbudet ved bruk av frikjep (se
2.3 for nermere beskrivelse).

Krav om at parkering lokaliseres under bakken vil vare et tiltak som reduserer incentivene
for 4 bygge en overkapasitet av plasser fordi det gjerne oker utbyggingskostnadene.

Maksimumsnormer

Kommunene ma vare bevisste pa at restriktive normer kan oke ettersporsel etter parkering
pa gater i omkringligeende omréider, og at reguleringen av gateparkeringen ma ses i
sammenheng med parkeringsnormer for nye bygg.

Kombinasjon av minimums- og maksimumsnormer

Kommunene ma vare bevisste pa at restriktive normer kan oke ettersporsel etter parkering
pa gater i omkringligeende omréder, og at reguleringen av gateparkeringen ma ses i
sammenheng med parkeringsnormer for nye bygg.

Det bor fremga retningslinjer for hvilke kriterier som eventuelt skal legges til grunn for
hvor mange plasser som skal tillates. For eksempel ved at det tillates ferre parkeringsplasser
i omrader med god kollektivtilgjengelighet.

Fastnorm

Kommunene ma vare bevisste pa at restriktive normer kan oke ettersporsel etter parkering
pa gater i omkringliggende omrader, og at reguleringen av gateparkeringen ma ses 1
sammenheng med parkeringsnormer for nye bygg.
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Ingen norm

Antall plasser pavirkes av kommunens krav til utforming og lokalisering. Kommunen kan
for eksempel kreve at plassene etableres under bakken. Slike plasser er langt dyrere a
anlegge enn plasser pa overflaten. Hoyere utbyggingskostnader vil derfor kunne fore til at
det anlegges ferre plasser bade fordi utbygger vil redusere kostandene og fordi plassen kan
bli vanskelig 4 leie ut eller selge.

Det er viktig at kommunen ser reguleringen av gateparkering (se punkt 3.6-3.9) i
sammenheng med parkeringsnormer. En utbygger kan unnlate a etablere (dyre) parkerings-
plasser hvis bosatte, ansatte eller besokende lett kan finne gratis parkering pa omkring-
liggende gater. I tillegg kan kommunen sette som krav at parkeringen skal vaere offentlig
tilgjengelig.

Rivningstomter

Kommunene kan hindre at rivningstomter brukes til parkering. Eksisterende
parkeringsplasser pa tomten er i utgangspunktet knyttet til bebyggelsen som blir revet. Hvis
kommunen eller tomtens eier onsker 4 benytte den til parkering ma dette behandles som en
reguleringsendring eller det ma sokes om midlertidig bruksendring. En grunneier kan
derfor ikke ta et areal i bruk til parkering uten at det er hjemlet i et reguleringsformal.
Kommunen kan klargjore dette ved 4 legge inn bestemmelse 1 kommuneplanen, men det
kan ogsa ivaretas ved at det klargjores i forbindelse med behandlingen av seknad om
rivetillatelse.

2.1.4 Hvor er tiltakene egnet

Kommunen definerer omrider hvor parkeringsnormene skal gjelde. Det betyr at
kommunen kan ha strenge maksimumsnormer for kontorlokaler i ett omrade og benytte
minimumsnormer for kontor i andre omrader. P4 samme mate kan parkeringsnormene
skille mellom ulike naringer. Med andre ord kan parkeringsnormene variere etter hvilken
type virksomhet som forutsettes a benytte et nytt bygg.

Normene er gjerne tilpasset tilgjengeligheten til andre transportmidler og normene er
derfor forskjellig for ulike omrader 1 kommunen (Figur 10). I figuren vises det til et
cksempel fra Stavanger som skal illustrere at man benytter mer restriktive normer for
sentrale omrader og arealer langs viktige kollektivtraséer. Utenfor disse omradene er
normene mer liberale. Pa denne maten kan kommunen sikre at parkeringsnormene
samsvarer bide med hvordan kommunen onsker at arealutviklingen skal vaere 1 framtiden,
samtidig som den kan ta hensyn til at tilgjengeligheten til omrader varierer etter blant annet
kollektivtilbudet og kapasiteten 1 vegnettet. I ytteromradene har det vart vanlig med liberale
normer, dvs. hoye minimumskrav eller fravaer av maksimumskrav. For boliger er det vanlig
at kommunene benytter seg av minimumsnormer .
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Figur 10: Parkeringssoner for virksombeter i Stavanger kommune. Rod felter viser utvidede sentrumssoner. Gra
[felter viser hovedafkser for kollektivtransport og gule felter er resten ay kommunen.

Minimumsnormer

Minimumsnormer er som regel alltid benyttet for boligformal. Minimumsnormer er
dessuten aktuelt for alle formal hvis de er knyttet til en frikjopsordning. Minimumsnormer
kan ogsa vare spesielt aktuelt i omrader der parkeringsmulighetene pa gategrunn er gratis
og der det er lett 4 finne gratis parkering. Utbyggere kan ha mindre incentiver til 4 anlegge
parkering hvis parkeringsforholdene i omkringliggende omrader er godt. Hvis kommunen
ikke onsker at framtidig parkering skal baseres pa at bosatte parkerer pa gategrunn, kan
minimumsnormer benyttes. Det kan ogsa gjore det lettere a godta at parkering langs gate
reguleres fordi det allerede finnes et parkeringstilbud.

Maksimumsnormer

Maksimumsnormer er spesielt aktuelt for handels- og arbeidsplassformal. Det gjelder bade i
sentrum og utenfor sentrum, samt for storre og mindre byer.
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Kombinasjon av minimums- og maksinumsnormer

Kombinasjon av minimums- og maksimumsnormer er spesielt aktuelt for handels- og
arbeidsplassformal i omrader utenfor sentrum.

Fastnorm
Er i hovedsak knyttet til tilfeller der kommunen har en frikjops- og sambruksordning.
Ingen norm

Kan vare aktuelt for boligformal i omrader hvor det ikke er gratis eller lett tilgjengelig gate-
parkering.

2.1.5 Eksempler pa bruk av tiltaket
Minimumsnormer

Tabell 2 viser et eksempel pa bruk av minimumskrav om sykkelparkering i Stavangers
kommuneplan.

Tabel] 2: Eksempel pa minimumskray for sykkelparkering i Stavanger kommune

Antall parkeringsplasser per boenhet

Sentrum Utenfor sentrum
Individuell parkering Min 3 Min 4
Felles parkering (4 Min 2 Min 3

boenheter eller mer)

Tabell 3: Eksempel pa minimumskra for bil i Drammen kommune’

Formal Grunnlag pr. Sone 1 Sone 2 Sone 3 Sone 4
parkeringsplass

Bolig 70 m2 BRA eller boenhet Min 0,6 Min 0,8 Min 1 Min 2 for fgrste enhet.
Min 1.25 for hver
neste enhet

Kontor 100 m?2 BRA Maks 0,8 Min 0,5 Min 0,8 Min 1 Maks 2
Maks 1,2 Maks 1,5
Forretning 100 m2BRA Maks 1 Min 0,8 Min 1,2 Min 1,5 Maks 4
0g service Maks 2 Maks 3
Maksimumsnormer

Tabell 4: Eksempel pa bruk av maksimumsnorm (og kombinasjon av minimum- og maksinumsnorn) i Oslo
kommnne

Virksomhet P-formal Sentrum | Den tette byen |Den dpne byen

maksimum, min. - maks. | min. - maks.
Forretning/ Detaljhandel Ppl/1000m2 2 [ 9 -15 | 13 -35
Kiopesenter Ppl/1000m2 2 9 -15 20 -50
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Kombinasjon av minimums- og maksimumsnormer

Tabell 5: Eksempel pa krav til parkeringsdekning for neringsbebyggelse i Stavanger kommune.

Antall parkeringsplasser per 100 m? BRA

Sone 1 Sone 2 Sone 3
Omréader med hgy @vrige influensomrader for @vrige omrader
arealutnyttelse (se Figur 10) bystrukturerende (se Figur 10)

kollektivtraseer (se Figur 10)

Bil Min 0,5 - Maks 0,9 Min 0,9- Maks 1,2 Min 1
Ved frikjgp gjelder fastkrav 0,9

Fastnorm

Tabell 6: Eksempel pa krav til parkeringsdekning for naringsbygg i Stavanger kommune.

Antall parkeringsplasser per boenhet

Beboerparkering Gjesteparkering Sum
Individuell parkering 1 1 2
Boliger (4 boenheter eller mer) med felles Maks 1 0,2 Maks 1,2

parkering

2.1.6 Kostnader

Parkeringsnormene kan i stor grad pavirke hvordan en tomt utnyttes. I flere tilfeller kunne
parkeringsarealene veart benyttet til alternative formal. Kommunen kan i stor grad ogsa
pavirke kostnadene for utbyggere. I noen tilfeller kan utbyggere onske 4 redusere antallet
parkeringsplasser for 4 redusere kostnadene (spesielt om det kreves at parkering skal vaere
under bakken). Utbygger kan mene at det er et marked for at salg av parkeringsplasser.
Derved kan utbyggingskostnadene hentes inn. Hvis parkeringen skilles ut som eget anlegg,
vil det kunne forenkle en slik losning (se lokaliseringskrav til parkering, beskrivelse av
trikjop, sambruk).

2.2  Krav til lokalisering og utforming

Kommunen har mulighet til a sette krav til lokaliseringen og utformingen av parkerings-
plassene som anlegges i tilknytning til bolig eller naering. Vanlig praksis med parkering i
kjeller eller i neer tilknytning til boligen innebzarer at bilen er lett tilgjengelig. Dkte
gangavstander til parkeringen kan oke den totale reisetiden for den som benytter bil og vil
dermed redusere det relative konkurransefortrinnet i reisetid mellom bil og andre
reisemater. Parkeringspolitikken kan ikke bare pavirke muligheten til a eie eller disponere
bil, men ogsa bidra til trygge og miljevennlige boligomrader.
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221 Beskrivelse av tiltaket

Kommunene har et vesentlig handlingsrom nar det gjelder a styre antall, lokalisering,
utforming og bruksformal for nye parkeringsplasser. I plan- og bygningsloven § 11-9
beskrives temaer som kommunen kan knytte juridisk bindende bestemmelser til i
arealdelen. I tilknytning til bestemmelsene kan det gis detaljerte foringer for hvordan
parkering skal behandles 1 forbindelse med regulerings- og byggesaker.

Det er ogsa utarbeidet et regelverk for hvordan «grad av utnyttelse» skal beregnes ved
kommunenes behandling av byggesaker. En reguleringsplan angir krav til parkering.
Antallet parkeringsplasser ma omregnes til et areal som etter ulike bestemmelser skal
utgjore en del av tomtens bebygde areal. Foringer for dette er blant annet gitt 1 Norsk
standard (NS 3940:2012), forskrift om tekniske krav til byggverk (TEK10) og en veileder
utgitt av Kommunal- og moderniseringsdepartementet (Grad av utnytting. Beregnings- og
maleregler. Veileder. H-2300).

I praksis innebarer dette at kommunen kan skape incentiver for hvor parkeringen
lokaliseres ved a sette strenge krav til utnyttelse. Planbestemmelsene skal fastsette hvordan
bruksareal helt eller delvis under terreng (ogséa parkering) skal medregnes nar grad av
utnytting beregnes (TEK10 §5-4 b). Der planen ikke fastsetter noe annet, regnes bruksareal
under terreng med 1 bruksarealet. Kommunen kan derfor fastsette at parkering under
bakken ikke skal regnes med i1 bruksarealet. Utbygger kan i teorien fa utnyttet mer areal til
bolig og naring hvis det spesifiseres at bruksareal under bakken ikke skal medregnes. Hvis
parkeringsarealet skal innga i beregningen av BRA, kan utbygger alternativt onske a
redusere antall parkeringsplasser for a kunne oke arealet som kan disponeres til annen bruk
enn parkering.

Kommunen kan ogsa kreve at parkering skal anlegges 1 parkeringskjeller eller at det skal
veaere en viss avstand til parkeringen. Tilsvarende krav kan settes til sykkelparkering ved for
eksempel at sykkelparkering skal vaere plassert slik at det gir rask og enkel tilkomst.
Dessuten kan det vaere krav om at sykkelparkeringen skal vere overdekket, tryge og at det
skal anlegges dusj/garderobe i tilknytning til sykkelparkeringen.

2.2.2 Effekter av krav til lokalisering og utforming
Miljoeffekter

Virkningen pa bilbruken avhenger av hvor parkeringen lokaliseres i forhold til boligen og
hvilke alternative transportmuligheter beboerne har for a na ulike reiseformal (se Figur 11).

Bosatte i de storste norske byene, som har mer enn 50 meter til parkeringsplassen, bruker
bilen mindre sammenlignet med dem som har bilen parkert pa egen tomt eller i direkte
tilknytning til boligen. @kt avstand mellom boligen/atbeidsplassen og parkeringsplassen
(bilen) reduserer sannsynligheten for at bilen blir brukt fordi bilen blir mindre tilgjengelig,
og at man pavirkes til 4 velge andre reisemiter enn bil for en del av sine reiser'® . Dette
kan ogs4 ha som effekt at bilholdet reduseres' *.

Krav til lokalisering av sykkelparkeringen kan bidra til 4 gjore det mer attraktivt 4 sykle
fordi det kan gjore sykkel til et tryggere og raskere alternativ. Det er lite kunnskap hvor mye
slike tiltak kan bidra til 4 redusere bilbruk.
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Figur 11: Transportmiddelfordeling for reiser som starter i egen bolig etter avstand til parkering. Alle bykommuner
2013/14. Prosent™.

Andre effekter

Kommunen reduserer arealbeslaget (se kapittel 1) hvis det settes krav til at parkering
anlegges under terreng. Det kan fremme en tettere utbygging og mer effektiv arealbruk.
Det kan igjen bidra til redusert bilbruk ved at avstanden til reisemal blir kortere og
tilgjengeligheten med bil blir darligere. Et slikt krav kan ogsa oke utbyggingskostnadene til
parkering, som igjen reduserer et onske om a bygge for mange parkeringsplasser.

Hvis hvert boligprosjekt i et byomréide palegges 4 anordne parkering i garasjeanlegg pa
egen eiendom, innebzrer det i hovedsak at det anlegges parkering i ett eller flere plan under
bebyggelsen. Dette betyr at det ma tilrettelegges for et stort antall avkjorsler som igjen kan
medfore hindringer og fare for fotgjengere. Ved 4 etablere parkering i storre fellesanlegg
kan fremkommeligheten gkes for dem som ikke bruker bil.

I andre tilfeller vil atkomstveier til parkering i tilknytning til boligene gjore det vanskelig a
tilrettelegge for et bilfritt og fredelig boligomrade. Hvis ulike parkeringsformal samles 1
storre anlegg, kan dette anlegget lokaliseres slik at der blir direkte knyttet til et overordnet
veinett. Dette vil redusere behovet for kjoring pa interne veier i et boligomrade.

Det vil ogsa kunne bli en selvseleksjon der folk som ikke har stort behov for egen bil vil
velge a bosette seg der de kan slippe a betale for parkeringsplass.

2.2.3 Supplerende tiltak

I tilfeller hvor bilbrukeren ma ga relativt langt mellom bolig og parkeringsmulighet, ma det
ogsa serges for gode og trygge gangforbindelser. Gangarealene ma vedlikeholdes. Med
tanke pa vinterforhold ber det ikke veare bratte stigninger eller trapper.

Et godt utbygd kollektivtilbud er et annet viktig supplerende tiltak. Hvis det er kort avstand
til holdeplassen og bilen er parkert lenger bort fra boligen enn holdeplassen vil beboere
lettere kunne velge 4 benytte det kollektive tilbudet.

Tiltakets bidrag til a redusere husholdenes bilhold og bilbruk kan ogsa okes ved at det
legges til rette for at bilkollektiv og at bildeleordninger far plass i anlegget.
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2.2.4 Hvor tiltaket er egnet

Et prinsipp om at det skal vere avstand mellom bolig og bilparkering kan vare spesielt
aktuelt i tett bebyggelse (i storre byer) der det er grunnlag for a anlegge felles parkerings-
anlegg uten at gangavstandene blir for store. Det kan ogsa vurderes nar det planlegges
fortetting i mindre byer og tettsteder.

I omrader med store avstander, spredt bebyggelse og darlig kollektivdekning hvor
beboerne ikke har gode alternativ til 4 benytte bil for nesten alle transportformal, er det
mindre aktuelt 4 innfore slik plankrav. Deler av boligfelt kan bli bilfrie om parkering legges
til randsonen.

2.2.5 Bruk av tiltaket - eksempler

I Stavangers kornmuneplan21 heter det i en retningslinje at beboerne ma ga minst like langt
som avstanden til neermeste bussholdeplass for komme til bilen:

Retningslinger for parkering

Ved all reguleringsplanlegging bor parkering planlegges samlet og primert vere lost i fellesanlegg.
Parkeringsantegg bor i storst mulig grad plasseres slik at gangavstand fra bebyggelse til kollektivholdeplass
er kortere eller like lang som avstanden mellom bebyggelse og parkeringsanlegg.

Ved utbygging av nye omrider bor parkering vare lost i fellesanlegg som legger til rette for sambrufk.
Fellesanleggene bor vurderes lagt under baksken.

Utendors parkeringsareal bor gis en estetisk god utforming gennom bruk av grontarealer og vegetasjon.
Ramper bor loses i bebyggelsen.

I Bergen kommunes kommuneplan®gjelder folgende bestemmelser for sykkel:

Sykkelparkering skal ha en plassering og utforming som gir rask og enkel tilkomst til malpunktet.
Sykkelparkering skal ikke vere til hinder for fotgengere. Storre byggeprosjekt langs hovedrutenettet skal
knyttes direkte til sykkelnettet.

Ved sykkelparkering for beboere i hus med 4 enbeter eller mer skal en soke losninger med sarlig tyveri-
sifker parkering, for eksempel innendors sykkelparkering som er lett tilgjengelig til/ fra gateplan. For
storre boligkompleks ma en i tillegg ta egne hensyn til gjesteparkering.

Der parkeringsplasser ma ventes d bli benyttet i lengre tidsrom (eks. arbeidsplasser, skoler, kjopesentre)
skal en i storst mulig grad utforme sykkelparkering med ly for nedbor og vind og slik at en begrenser
sykkeltyver.

Ved etablering av bygg for mer enn 20 ansatte skal det i tilknytning til sykkelparkering etableres
garderobetilbud.

I flere utbyggingsomrader i utkanten av storbyene er det bygget separate parkeringshus 1
stedet for at parkering legges under de enkelte boligblokkene. Det er ikke uvanlig at
beboerne ma ga 200 meter eller mer for 4 na bilen (se Figur 12). Det bla feltet viser hvor
parkeringen er anlagt.
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Figur 12: Lindeberg, Oslo. Det bld feltet viser arealet for parkering. Beboere bar ikfke parkering pa egen tomt og ma
ga til parkering.

2.2.6 Kostnader for tiltaket

For kommunen innebzrer ikke krav til lokalisering store kostnader utover at kommunen
selv ma forholde seg til normene ved utbygging av offentlige bygg. Krav om at parkering
anlegges under bakken og at parkering adskilles fra bygg kan bade oke (og redusere)
utbyggingskostnaden. Det kan ogsa bidra til 4 synliggjere parkeringskostnadene.

2.3  Frikjegp

2.3.1 Beskrivelse av tiltaket

Frikjop er en ordning der kommunen gir utbygger mulighet til 4 inngé en avtale som fritar
utbygger fra 4 anlegge de parkeringsplassene kommunene onsker (eller tillater) mot 4
innbetale et fast belop til kommunen for hver plass kommunen normalt vil kreve i samsvar
med sin vedtatte parkeringsnorm. Frikjopsordningen ma fremga av bestemmelser 1
kommuneplanen. Det finnes ogsa eksempler pd at kommuner har krevd at utbygger inngar
en frikjopsavtale (sakalt tvungent frikjop), men en slik mulighet er ikke uttrykt i klartekst 1
lovverket.

Frikjopsbelopet per plass fastsettes gjerne i forbindelse med kommunens budsjett-
behandling. For at tilbudet skal vare attraktivt for utbygger settes belopet ofte lavere enn
hva som er den faktiske kostnaden.

Gjennom en frikjopsavtale patar kommunen seg et ansvar for a tilby et hensiktsmessig
parkeringstilbud for et omrade. Ordningen medferer ingen plikt til suksessivt a opparbeide
plasser i takt med innbetalte belop, men kommunen ma over tid utvikle parkeringstilbud i
takt med behovet. Kommunen kan benytte innbetalte frikjopsbelop til 4 bygge et storre
anlegg som skal dekke parkeringsbehovet for flere prosjekter. Det gir ogsa kommunen
mulighet til 4 bygge parkeringsanlegg som skal erstatte parkering pa sentrale gater og
tomter.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 23
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkering — virkemidler og effekter

Innbetalte belop kan bare benyttes til opparbeiding av parkeringsanlegeg (PBL § 11-9.5, §
28-7). Over tid bor detfor parkeringsnormene og/eller frikjopsbelopet tilpasses de faktiske
kostnadene ved 4 bygge ut og drifte parkeringssystemet. Storrelsen pa frikjopsbelopet kan
ogsa vurderes ut fra hvor stor del av kostnaden som er tenkt dekket av parkeringsavgifter.

Kommunen kan avtale med utbygger at parkeringsplasser i et utbyggingsprosjekt blir
allment tilgjengelig og derved kan finansieres av kommunen for eksempel med midler
innbetalt 1 frikjopsavtaler.

2.3.2 Effekter av frikjgp
Miljoeffekter

Nir kommunen eier parkeringsplassene kan de ogsa bestemme hvordan plassene reguleres.
For eksempel ved bruk av avgift. Det er godt dokumentert at avgiftsparkering kan redusere
sannsynligheten for at bilen brukes (se punkt 2.6 om avgiftsparkering).

Frikjop kan innebzre okte avstander mellom bolig og parkering fordi kommunen kan ta
ansvar for a bygge parkeringsanlegg. Det reduserer bilbruken. Et par minutter i endret
reisetid 1 faver av for eksempel sykkel eller kollektiv bidrar til 4 gjere disse transportmidlene
mer attraktive i forhold til bil. Det gjelder kanskje spesielt i byene siden reisetidsforholdet
mellom bilen og andre transportmidler er mindre her sammenlignet med omrader utenfor
sentrale strok. Effekten er storst nar avstanden er mer enn 100 meter.

Frikjop som del av et system med felles parkeringsanlegg for ulike formal (sambruk) kan gi
grunnlag for en mer markedsstyrt parkeringspolitikk og, som beskrevet i 2.2, ferre plasser
samlet sett.

Andre virkninger

Frikjop kan redusere behovet for 4 anlegge parkeringsplasser og samtidig bidra til bedre
utnyttelse av plassene. Ved etablering av parkeringshus blir det mulig 4 begrense gate-
parkeringen og parkeringens samlede arealbeslag 1 en by eller et tettsted. Kommunen kan
slik sett fremme en mer effektiv bruk av arealene.

Frikjepsordningen stimulerer til et parkeringstilbud som ikke er bundet til eller kontrollert
av den enkelte gardeier. Lavere parkeringsnormer vil derfor ikke over tid ga pa bekostning
av «de sist ankomne» utbyggere. Deres leietakere, kunder, mv. har de samme rettigheter til
byens parkeringstilbud som de som allerede er etablert 1 sentrum. Det kan ogsa gi
kommunen kontroll over hvordan plassene reguleres.

Frikjop 1 forbindelse med boligbygging gjor det mulig for kommunen a anlegge parkerings-
anlegg atskilt fra boligene. Slike anlegg kan eventuelt legges til rette for sambruk (bolig,
fritidstilbud, handel, annen naring, mv.) der forholdene legges til rette for det. Separate
parkeringsanlegg vil gjore det lettere 4 skille parkeringskostnader fra boligkostnader og
derfor gi dem som ikke eier bil billigere bolig. Kommunen kan ogsa legge til rette for (dvs.
oppfordre til) bildeleordninger ved at parkeringsplassene er offentlige tilgjengelige.
Kommunen kan da reservere enkelte plasser til bildeleordninger.

2.3.3 Supplerende tiltak

En frikjopsordning forutsetter normer som stiller minimumskrav (se punkt 2.1) eller faste
krav til parkering. Faste, restriktive normer er en mate 4 ivareta et onske om redusert
parkering i bysentrum uten a oppgi muligheten for a kunne innfere felles parkerings-
systemer basert pa frikjopsordningen.
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Et (for) lavt frikjopsbelop kan fore til at utbyggere bygger ferre plasser til boligformal enn
ettersporselen tilsier. Det kan spesielt vare tilfelle der det er lett 4 finne gratis parkerings-
muligheter i omkringliggende omrider. Derfor er det viktig at kommunen ser regulering av
gateparkering i sammenheng med parkeringsnormene.

2.3.4 Hvor tiltaket er egnet

Den historiske bakgrunnen for at ordningen ble tatt inn i bygningsloven (1965), var a sikre
finansiering av et offentlig parkeringstilbud i trange byomrader hvor det ikke var plass for a
bygge separate parkeringsanlegg til bolig- og naeringsbyge. I dag har ordningen fatt ny
aktualitet, ved at den gir rom for a finansiere felles parkeringslosninger i eller utenfor
omrader man onsker a skjerme for biltrafikk. Tiltaket kan vare spesielt aktuelt i sentrale
omrader hvor det er planlagt vekst og omrader hvor det finnes et kommunalt parkerings-
tilbud i form av for eksempel parkeringshus. Det er ogsa aktuelt der hvor det er dyrt og
vanskelig 4 anlegge parkering pa egen tomt ved ny utbygging.

2.3.5 Bruk av tiltaket - eksempler

Tabell 7: Eksempel pa krav til parkeringsdekning for naringsbebyggelse i Stavanger kommune.

Antall parkeringsplasser per 100 m? BRA

Sone 1 Sone 2 Sone 3
Omrader med hay @vrige influensomrader for @vrige omrader
arealutnyttelse (se Figur 10) bystrukturerende (se Figur 10)

kollektivtraseer (se Figur 10)

Bil Min 0,5 - Maks 0,9 Min 0,9- Maks 1,2 Min 1
Ved frikjgp gjelder fastkrav 0,9

2.3.6 Kostnader for tiltaket

Kommunen far okte kostnader hvis kommunene selv star for utbygging av parkerings-
anlegg, men kostnadene forutsettes dekket inn over tid gjennom markedsbaserte utleie-
avtaler. Driftsinntekter vil kunne dekke differansen mellom frikjopsbelop og faktisk
utbyggingskostnad for kommunen.

2.4 Sambruk

2.4.1 Beskrivelse av tiltaket

Kommunen kan etter plan- og bygningslovens {§ 11-8 og 11-9 sette krav om at
parkeringstilbudet for ulike formal vurderes samlet nar det skal bygges nye bygg eller nar
parkering for flere formal samles i ett anlegg (sambruk). Kommunen kan fremme en slik
praksis gjennom bestemmelser eller retningslinjer. For eksempel ved at kommunen
reduserer kravet til antallet plasser som skal etableres fordi parkeringsplassene kan benyttes
til flere formal og plassene 1 liten grad benyttes pa samme tidspunkt. Kommunen kan ogsa
fremme sambruk ved a stimulere til at parkering organiseres i storre parkeringsanlegg.
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Parkeringshus 1 byers sentrale omrader kan fungere pa denne méten. Arbeidstakere,
besokende og handlende kan fritt benytte plassene i et slikt anlegg. Hvis anlegget er 1
offentlig eie, kan kommunen bestemme eventuelle prismekanismer som kan benyttes til
regulering av ettersporselen slik at flere kan bruke den samme plassen. Taksten kan ogsa
tilpasses ulike brukergrupper. For eksempel kan det skilles mellom dem som bor og dem
som arbeider i et omrade og mellom bedrifter og privatpersoner.

Storre parkeringsanlegg i sentrumsranden kan dimensjoneres til a dekke alle de parkerings-
behov som finnes innenfor en radius pa 300-400 meter. Kommunen kan da sette strenge
maksimumskrav, krav til frikjop eller ikke tillate at det anlegges parkering i tilknytning til
nye bygg i en gitt radius fra parkeringsanlegget.

Kommunen kan ha et onske om at en viss andel av plassene i et nytt, privat
parkeringsanlegg blir gjort allment tilgjengelig dvs. at bruken ikke bare begrenses til
leietakere og besokende i det aktuelle utbyggingsprosjektet. I Berum kommunes
parkeringsveileder er det formulert pa folgende mite:

«Det er ikke mulig d angi at parkeringsplassene til et privat byggeomrdde skal vere offentlig tilgjengelige.
Dette ma i tilfelle sikres gjennom privatrettslig avtale. Nar det i reguleringsplan eller parkeringsplan
bestemmes at plasser skal vere tilgjengelig for besokende vil det kun gielde for besokende til bebyggelsen som
anlegget er en del av.» (Parkering. Krav og normer. Barum kommune 01.07.2015).

Om kommunen fortsatt ensker en slik losning for 4 fa mer fleksibel bruk av sentrale
parkeringsplasser ma det i sa fall skje gjennom en ekspropriasjonsprosess.

pam =, Butikk
Butikk 4

. Arbeid
:'::ie'd | I % Bolig
Y |

% ¥
Butikk Butikk
Arbeid —— w _ m ™ Arbeid
Bolig Bolig

Figur 13: Llustrasjon pa lokalisering av parkeringsanlegg i sentrumsranden. Med parkeringsanlegg i sentrumsranden
kan man ha bilfritt sentrum.

2.4.2 Effekter av sambruk
Miljoeffekter

Miljoeffektene av sambruk avhenger av hvordan tiltaket utformes. Sambruk er ikke
nodvendigvis et tiltak som har som hovedformal 4 redusere bilbruk, men i stedet fremme
en mer rasjonell arealutnyttelse. Sambruk kan likevel redusere bilbruk ved at det kan
innebare at avstanden til parkeringsplassen oker. Et par minutter 1 endret reisetid i faver av
for eksempel sykkel eller kollektiv kan bidra til 4 gjore disse transportmidlene mer attraktive
1 forhold til bil. Det gjelder kanskje spesielt i byene siden reisetidsforholdet mellom bilen og
andre transportmidler trolig er mindre her sammenlignet med omrader utenfor sentrale
strok. Effekten er storst nar avstanden til parkeringsanlegget oker til mer enn 100 meter.
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Nir kommunen eier parkeringsplassene kan de ogsa bestemme hvordan plassene reguleres,
for eksempel ved bruk av avgift. Det er godt dokumentert at avgiftsparkering kan redusere
sannsynligheten for at bilen brukes. Sambruk kan derfor redusere bilbruken, men effekten
er begrenset hvis tiltaket kun innebarer at parkering for flere formal ses i sammenheng
uten at det i praksis blir etablert ferre plasser eller ved at det oker avstanden til parkeringen
og at parkeringen blir regulert.

Andre virkninger

Sambruk kan redusere behovet for 4 anlegge parkeringsplasser og samtidig bidra til bedre
utnyttelse av plassene. Etablering av parkeringshus gjor det dessuten mulig 4 begrense
gateparkeringen og parkeringens samlede arealbeslag i en by eller et tettsted. Kommunen
kan slik sett fremme en mer effektiv bruk av arealene.

Hyvis det for hvert (bolig)prosjekt i et byomrade pélegges 4 anordne parkering pa egen
eiendom, innebzrer det ofte at det anlegges parkering i ett eller flere plan under bebyggel-
sen. Dette betyr at det ma tilrettelegges for et stort antall avkjorsler som igjen kan medfere
hindringer og fare for fotgjengere. I andre tilfeller vil atkomstveier til parkering i tilknytning
til boligene gjore det vanskelig 4 tilrettelegge for et bilfritt og fredelig boligomrade. Hvis
ulike parkeringsformal samles i storre anlegg kan dette anlegget lokaliseres slik at der blir
direkte knyttet til et overordnet veinett. Dette vil redusere behovet for kjoring pé interne
veier 1 et boligomrade.

2.4.3 Supplerende tiltak

Kommunen kan fremme sambruk ved at det kreves at ny parkering skal loses i allerede
opparbeidede offentlige parkeringsanlegg. Det forutsetter at parkeringsnormene er tilpasset
parkeringstilbudet.

2.4.4 Hvor tiltaket er egnet

Sambruk er et tiltak som kan vare aktuelt bade i store og mindre kommuner, samt bade 1
og utenfor sentrum. Tiltaket er spesielt aktuelt der det er naturlig at parkeringen ses 1
sammenheng med flere formal eller der kommunen forventer at det kommer ny utbygging.
Figur 14 viser et eksempel fra Mjondalen hvor det er etablert flere storre eksterne handels-
senter utenfor sentrum og hvor parkeringen er anlagt for hvert enkelt formal. Dette har
medfort at store arealer gar med til parkering og at hver plass har lav utnyttelse.
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&7 .

Figur 14: Parkering tilknyttet hvert bygg er lite arealeffektivt. Eksempel fra Mjondalen. Bildet hentet fra

Sambruk kan ogsa vare spesielt egnet nir det skal anlegges parkering i tilknytning til anlegg
med stort besok - som for eksempel idrettsanlegg eller konsertlokaler. Figur 14 viser et
eksempel fra Drammen. Et begrenset antall parkeringsplasser er anlagt direkte til
Marienlyst stadion. Pa kampdager, nar Stremsgodset spiller, kan tilskuere benytte parkering
pa Stromse senter. Kamper spilles som oftest pa sendager og da er disse plassene ledig.
Parkering loses ogsa pa omkringliggende parkeringsplasser pd gategrunn.
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Figur 15: Oversikt over Marienlyst, Drammen. Bildet viser at det er et begrenset parkeringsareal for Marienlyst

stadion og Drammenhallen. Pa kampdager til Stromsgodset benyttes parkering ved Stromso senter og pa gategrunn i
omkringliggende omrader.

2.4.5 Bruk av tiltaket - eksempler

Flere kommuner har bestemmelser eller retningslinjer om sambruk, men det gjelder i
hovedsak storbyene. I Stavanger har man ikke gitt konkrete foringer, men har en
bestemmelse som sier at nar det planlegges fellesanlegg og sambruk mellom bolig og
naring, skal det tildeles farre parkeringsplasser for bil enn det som framgar av normen.

I Oslos normer fra 2004 tas sambruk opp i tilknytning til normene for naering. Det vises til
at parkering for kontor- og forretningsformal kan kombineres i helgene, og at kravet til
parkering ved detaljhandel (forretning) kan reduseres med 30 %. Nar ulike andre formal ses
i ssmmenheng med boligparkering kan antall plasser reduseres med ca. 10 %. For
kultur/idrett mv. kan opptil 80 % av plassene avsatt til kontorparkering vurderes som del
av det samlede kravet.

2.4.6 Kostnader for tiltaket

Sambruk kan redusere utbyggingskostnadene fordi det bidrar til 4 redusere antallet plasser
som etableres.
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2.5 Pendlerparkering (park and ride)

2.5.1 Beskrivelse av tiltaket

Pendlerparkering opprettes ved stasjoner, knutepunkter eller ved holdeplasser langs en
kollektivtrasé med et godt sentrumsrettet tilbud. Utbygging av slike parkeringstilbud
knyttes vanligvis til arbeidsreiser, men det ma legges vekt pa at ogsa reisende med andre
formal skal kunne nyttiggjore seg tilbudet. Det skal stimulere dem som skal til sentrale deler
av en byregion til 4 benytte kollektiv transport. Det kan ogsa ses som et virkemiddel for 4
tylle opp ledig kapasitet i kollektivtransporten og samtidig avlaste innfartsveiene. I enkelte
situasjoner har det blitt sett som et tiltak som kan flytte langtidsparkering ut fra sentrale
deler av et byomrade. I den grad pendlerparkering erstatter bruk av parkeringsplasser mer
sentralt 1 et byomrade og reduserer utkjort distanse med bil, bidrar det ogsa til 4 begrense
utslippet av klimagasser fra trafikken.

Pendlerparkeringsplassens storrelse, lokalisering og bruk har ogsa betydning for lokalt milje
(luft, stoy, trafikksikkerhet og arealbruk). Tilrettelegging for pendlerparkering forutsetter at
det er mulig a fa tilgang til areal i tilknytning til eksisterende eller planlagte
kollektivtransporttilbud. Mange parter ma samarbeide om planlegging, utbygging og drift
av slike parkeringsplasser.

I motsetning til hva tilfellet er for restriktive parkeringstiltak, innebarer pendlerparkering
vanligvis at det anlegges ny parkeringskapasitet og at det tilrettelegges for parkering og bruk
av bil til den aktuelle holdeplassen eller jernbanestasjonen.

2.5.2 Effekter av pendlerparkering
Miljoeffekter

Pendlerparkering alene er ikke en losning pa byomraders utfordringer knyttet til bilbrukens
ulemper (redusert fremkommelighet, lokal og global luftforurensning, arealbeslag, trafikk-
ulykker, mv). Tiltaket kan imidlertid bidra til 4 redusere ulempene fordi det for noen
innebarer et alternativ til 4 benytte bil pa hele reisen. Derved begrenses antall lange bilturer.
I stedet kan den samme sjaforen foreta en kortere tilbringerreise til en pendlerparkerings-
plass. Pa den annen side ma man vaere oppmerksom pa at et gratis eller billig parkerings-
tilbud kan friste flere til 2 benytte bil pa en svart kort tilbringerreise 1 stedet for 4 gé, sykle
eller bruke lokal matebuss. Samtidig kan noen fristes til 4 kjore bil lengre enn tidligere for a
na et bedre og billigere kollektivt eller pendlerparkeringstilbud. Pendlerparkering har i
hovedsak positiv klimaeffekt hvis det samlede trafikkarbeidet reduseres ».

Den primaere hensikten med a tilby pendlerparkering kan vare 4 avlaste innfartsveiene til
en by og stimulere til okt bruk av kollektivtilbudet. Lokaliseringen av pendlerparkerings-
plassen, plassens kapasitet og kollektivtilbudets attraktivitet har betydning for hvor mange
som vil benytte seg av tilbudet. Hvis en pendlerparkering etableres i eksisterende
bebyggelse, vil trafikken til og fra medfere lokale miljobelastninger.

I de tilfeller pendlerparkeringen er basert pa busstransport videre, er det nedvendig at
bussenes kapasitet blir utnyttet best mulig. Hvis noen fa bilturer til sentrum blir erstattet
med busser med fa passasjerer, vil miljogevinsten bli liten eller negativ.

I litteraturen er det vist at pendlerparkering i noen tilfeller kan medfore at bilbruken oker **
» %, (Ogsa i Norge er denne problemstillingen tatt opp”’. Forfatterne anbefaler at effektene
av hvert forslag til ny pendlerparkering vurderes noye med sikte pa hvordan tiltaket kan
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pavirke bilbruken og klimautslipp. Det gjelder ogsa pavirkning pa framtidig utbyggings-
monster og eventuell svekkelse av lokal kollektivbetjening.

Andre virkninger

Avhengig av den lokale situasjonen kan tilrettelegging for pendlerparkering ha ulike formal
eller effekter:

e Avlaste hovedveisystemet - bedre fremkommeligheten

e Bedre tilgjengeligheten til sentrale byomrader

e Reduksjon av antall (langtids-) parkeringsplasser sentralt i byen

e ke passasjergrunnlaget for kollektivtilbudet

e Gi flere valgmuligheter for hvordan et reisebehov kan tilfredsstilles

e Gi et tilbud til dem som ikke har parkeringsmulighet ved malet for en reise

e Gjore det lettere for dem som ma utfore bilbasert zrend pa veien

e Gjore bilturene kortere - begrense samlet kjorelengde

e Vare et motested for kameratkjorere (organisert eller spontant)

¢ Gjore kollektivtransport bedre tilgjengelig for dem som har lang avstand til
holdeplass/stasjon/terminal - eller ikke har et lokalt kollektivtilbud ved bostedet

e Skape mer ordnete parkeringsforhold i mindre lokalsamfunn

Om pendlerparkering og kollektivtilbudet blir tilstrekkelig attraktivt, kan biltrafikken
mellom parkeringsplassen og sentrum i en storre by bli redusert. Ideelt sett vil dette kunne
gi bedre fremkommelighet for dem som fortsetter 4 kjore bil til sentrum 1 rushtida, men det
kan ogsa gi rom for nye bilbrukere. Tiltaket ma derfor ses i sammenheng med tilgjengelig-
heten til sentrum, blant annet parkering, og prisen for a kjore bil, for eksempel vegprising
og parkeringsavgifter.

En norsk undersokelse har vist at sykkelparkering i tilknytning til holdeplass som oftest gir
stor samfunnsnytte i forhold til kostnaden®.

2.5.3 Supplerende tiltak

Pendlerparkering skal ideelt sett ikke konkurrere med lokale bussruter 1 det omkringligg-
ende omradet hvis malet er 4 redusere bilbruken. For pendlerparkeringen etableres, bor en
avveie mot andre tiltak. For eksempel om det vil vere mer effektiv med en utvidelse av
ruteomradene eller okt frekvens pa kollektiv mating til stasjon eller holdeplass.

Et godt kollektivtilbud videre mot reisemalet er en forutsetning for at pendlerparkeringen
skal bli brukt. Kollektivtransporten ma kunne tilby hyppige avganger, tilstrekkelig kapasitet
og en rask og komfortabel framforing til alle sentrale strok av bykjernen. For a fa til gode
prioriteringstiltak pa vei kan busstraseene konsentreres til og legges der det er mulig 4 fa til
egne kollektivfelt.

Ved planleggingen av pendlerparkering er det nedvendig a vurdere hvordan bompenger og
takstsoner pavirker valget av sted for skifte til kollektiv transport. Det er vist at mange
velger 4 kjore relativt langt parallelt med det kollektive transportmidlet for 4 skifte til
kollektivtransport i en lavere takstsone ».

Det er utfordringer knyttet til utbygging av mange pendlerparkeringsplasser ved eksister-
ende stasjoner i byer og tettsteder. Sentrale arealer har gjerne hoy alternativ nytte™. Hvis
ettersporselen etter plass pa pendlerparkeringen er storre enn kapasiteten, vil det oppsta
lokale interessekonflikter. Mange fristes til 4 benytte andre parkeringsmuligheter nzr en
stasjon, men som er private eller primart skal betjene lokale butikker og arbeidsplasser. Det
er derfor ofte nedvendig 4 se de ulike parkeringstilbudene nzr en stasjon 1 ssmmenheng og

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 3 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkering — virkemidler og effekter

finne ut hvordan bruken kan reguleres og samordnes. Konflikter kan unngas hvis pendler-
parkeringen kan lokaliseres utenfor sentrale deler av tettstedene. Dette er mest aktuelt for
pendlerparkering knyttet til et busstilbud.

Parallelt kan det strammes inn pa parkeringstilbudet i det sentrale byomradet. For 4 hindre
"misbruk" ved at de som har xrender i et omrade, patkerer pa plasser som er tilrettelagt for
dem som skal reise videre kollektivt, er det ofte nedvendig 4 regulere bruken av plassene.
Dette kan for eksempel praktiseres ved at man far utstedt eller kjopt et oblat som er knyttet
til et gyldig periodekort med kollektivtransport.

I et sentrumsomrader kan pendlerparkering ses som en del av det samlede parkerings-
tilbudet. Det innebarer at plassene ikke reserveres sarskilt de som skal reise videre med
kollektivtransport. I stedet forutsettes det at personer som skal reise videre med
kollektivtransport benytter plassene pa likt grunnlag med andre som kjorer til
sentrumsomradet - for eksempel ved at de parkerer i nzrliggende parkeringshus.

Det md vurderes om avgiftsnivaet skal justeres slik at det alltid vil vare ledige plasser og
derved ogsi et tilbud til dem som reiser noe senere om morgenen®'. Det kan settes opp
betalingsautomater der billett for bade parkering og kollektivreise kan kjopes. Bruk av
pendlerparkering bor uansett ikke utelukkende forbeholdes faste reisende. Det kan gi darlig
utnyttelse av plassene.

Parkeringsrestriksjoner (avgifter og/eller begrenset antall plasser) i bysentra har betydning
for bruken av pendlerparkeringen. Pendlerparkering vil ikke ha virkning av betydning for
trafikken til og i sentrum hvis det er god og uendret tilgang til parkering i sentrum og god
framkommelighet for biltrafikken. Antall parkeringsplasser i sentrum bor derfor ses i
sammenheng med omfanget av pendlerparkeringsplasser som etableres utenfor sentrum.

Det bor avsettes plass til korttidsparkering/stopp for 4 sette av trafikanter som blir kjort dit
av andre (Kyss og Reis). Slike plasser bor legges sa ner inntil stasjonen/holdeplassen for
det kollektive transportmiddelet som mulig.

Det er trolig mindre behov for a reservere plasser for forflytningshemmede pa en
pendlerparkeringsplass, fordi disse brukerne vanligvis ogsa har reserverte plasser nar malet
for en reise. Statens vegvesen anbefaler at 3 til 5 % av plassene reserveres pa en middels
stor plass og 2 % nar det er rundt 400 bilplasser. Det kan ogsa avsettes egne plasser til
elbiler.

Alle pendlerparkeringsplasser bor ha et tilstrekkelig antall sykkelplasser til 4 dekke etter-
sporselen. Sykkelparkeringen bor vare overdekket og lokaliseres sa nar plattformen som
mulig fordi det kan gjore bruk av sykkel mer attraktivt enn bil.

2.5.4 Hvor tiltaket er egnet

Tiltaket blir 1 hovedsak benyttet av reisende med mal i sentrale deler av et storbyomrade,
men kan ogsa vare relevant for transport til mellomstore og mindre byomrader. Et
parkeringstilbud i sentrumsranden der det forutsettes videre transport til fots, med sykkel
eller lokal kollektivtransport, kan ogsa bli karakterisert som pendlerparkering.

Det er en forutsetning at pendlerparkering kan knyttes til et godt kollektivtilbud med god
frekvens og kapasitet samt at transporten videre mot sentrum gar raskt. En samordning
mellom lokaliseringen av en pendlerparkeringsplass og kollektivtransportens takstsoner er
onskelig.
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Mens pendlerparkering knyttet til jernbanen i hovedsak er bundet av eksisterende traseer
og stasjoner, kan nye parkeringsanlegg og holdeplasser lettere opprettes 1 tilknytning til
hovedveisystemet (innfartsirene) og bli betjent av ekspressbussruter til sentrum. Dette
forutsetter at bussene har prioriterte traseer og at bussene ikke innebzrer stor belastning pa
gatenettet i byomradet som skal betjenes.

Pendlerparkering kan knyttes bade til baner, ferger og til busstraséer med god fremkom-
melighet. En forutsetning for et vellykket system er at reisetiden blir redusert eller i hvert
fall ikke oker vesentlig i forhold til 4 benytte bil hele veien. Eventuelt at det blir rimeligere a
reise. Ogsa manglende eller darlig parkeringstilbud ved malet for reisen har betydning for
om den enkelte velger 4 benytte pendlerparkering.

Pendlerparkering ved en eksisterende jernbanelinje legges vanligvis i direkte tilknytning til
de eksisterende stasjonene. Unntaksvis kan det anlegges nye stasjoner for a betjene en
parkeringsplass. Dette krever et stort brukergrunnlag. Stasjonene Rosenholm pa grensen
mellom Oslo og Oppegard kommune (432 plasser) og Sonsveien i Vestby kommune (ca.
200 plasser) er eksempler pa stasjoner som er spesielt tilrettelagt for bilbrukere.

Pendlerparkering der videre transport skjer med buss innebzrer storre fleksibilitet enn
skinnebaserte losninger bade nar det gjelder lokalisering og storrelse. Parkeringsanlegg kan
etableres ved eksisterende holdeplasser eller knutepunkt/langs hovedveier. Det kan ogsa
anlegges nye parkeringsplasser og holdeplasser utenfor tett bebygde omrader fordi
rutetraséer kan tilpasses slike losninger og kapasiteten kan tilpasses ettersporselen. Det bor
vurderes om det er mulig 4 fa til en konsentrasjon av ruter for a oke frekvensen og
kapasiteten pa det sentrumsrettede kollektivtilbudet jfr. satsning pa ekspressruter med god
fremkommelighet.

2.5.5 Bruk av tiltaket — eksempler

Det er etablert pendlerparkeringer bade i og utenfor sentrumsomradene. Figur 15 viser
pendlerparkeringer som er lokalisert 1 Ski sentrum. I 2014 var det opparbeidet 541
parkeringsplasser for biler og 733 sykkelplasser. Plassene for biler var fullt belagt og Ski har
SMS-oblat (50 kr/mnd) for pendlere med drskort, ukeskort og minedskort. Reisende med
enkeltbillett ma lose parkeringsbillett etter Ski kommunes takster. Figur 15 viser hvor de
som bruker pendlerparkeringen er bosatt. Nar halvparten er bosatt innenfor en radius pa 3
kilometer og flere er bosatt ved andre jernbanestasjoner.
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Antall uten adresse: 80

Antall utenlandske biler: 0

Antall med adresse: 476

Antall biler i kartwtsnitt: 386

Biler ikke pa kartet
38 fra @stfold,

21 fra Akershus,

18 fra Oslo,

2 fra Buskerud,
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2 fra Vestfold,

2 fra Telemark,
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5 km luftlimje: 55,5%
av totalt 478 biler med adresse

Malestokk: 1: 150 000

Figur 16: Bosted for brukere av pendlerparkering i Ski sentrum. Ner balvparten er bosatt innenfor en radius pa 3
kilometer. Flere er bosatt i nar tilknytning til andre jernbanestasjoner. Det er billigere a kjope mdanedskort og
parkeringsoblat enn d benytte kommunalt parkeringstilbud i Ski sentrum.

2.5.6 Kostnader for tiltaket

Kostnadene ved grunnerverv og utbygging varierer med anleggets lokalisering, storrelse og
karakter. I Ruters planer for pendlerparkering benyttes et anslag pa investeringer fra 30.000
kroner per plass for enkel opparbeidelse pa tomt til 250.000 kroner per plass i et enkelt
parkeringshus. Dette synes 4 vare lave anslag. Ruter har selv vist at ved et nytt anlegg pa
bakkeplan ved Gjonnes i Berum kan hver plass koste 50.000 kroner eksklusive tomten™.

34

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Parkering — virkemidler og effekter

et byomride kan hver plass 1 et anlegg under bakken koste over 500.000 kroner. Kostnaden
har sammenheng med tomtepris og grunnforhold. Det finnes eksempler fra de senere
arene pa at utvidelse av eksisterende overflateparkering har kostet opp til kr 300.000 per
plass.

Driftskostnadene varierer med anleggets karakter og serviceniva. Renhold, broyting,
belysning, mv. er helt nodvendig. I tillegg er det et spersmél om hvordan
overviking/sikkerhet og andre servicetilbud (ITS for eksempel) ivaretas. Driftskostnadene
oker dersom det er behov for overvakning. Avhengig av type anlegg og lokalisering regner
Ruter (2010) med at érlige driftskostnader kan variere mellom kr 2 000 og 5 000 per plass
per ar.

2.6 Parkeringsavgift

Parkeringsavgift kan vare et viktig virkemiddel for 4 regulere bilbruken og avlaste veiene 1
rushperioder. Derved kan det ogsa redusere lokal og global miljobelastning. Bade offentlige
og private aktorer, arbeidsgivere og grunneiere kan benytte tiltaket.

Som arbeidsgivere kan statlige, fylkeskommunale og kommunale myndigheter framsta som
gode forbilder og innfere parkeringsavgift pa de parkeringsplassene som tilbys ansatte. Det
kan kreves avgift for parkering ved alle reisemal.

2.6.1 Beskrivelse av tiltaket

I henhold til vegtrafikkloven kan det innfores parkeringsavgift pa offentlige og private
parkeringsplasser. I gjennomsnitt star en personbil parkert i 23 av degnets timer. I de fleste
tilfellene stilles plassene til radighet uten at brukeren betaler for det direkte. Spesielt utenfor
sentrumsomradene er parkering ofte gratis bade for arbeidstakere og besokende/kundert,
men ogs4 flertallet av arbeidstakerne i de stotre byene har gratis parkering™.
Reisevaneundersokelser og andre studier 1 Norge og utlandet viser at arbeidsgivernes tilbud
om gratis parkeringsplasser til ansatte er en sentral forutsetning for valg av bil til
arbeidsreisen™ . Gratis parkering ved arbeidsplasser innebzrer en godtgjorelse i form av
naturalia. I prinsippet skal arbeidstakeren betale skatt av verdien av dette, men det folges
ikke opp i praksis™ 77 %

Bade private aktorer og offentlige myndigheter (kommunene) kan avgiftsbelegge parkering
for sine plasser!. Avgifter kan innfores bade pa enkeltplasser og for storre omrader.
Avgiftens storrelse kan variere med sted og tid. Det er mulig 4 regulere satsene i forhold til
ettersporselen slik at man kan unnga at det skapes unedig kjoring fordi sjaferer ma lete
etter en ledig plass. Slike systemer er innfort i flere byer i USA *. Progressive avgiftssatser
vil ogsa vaere et middel béade til a sikre sirkulasjon og redusert ettersporsel. Perioden med
parkeringsavgift kan eventuelt begrenses - for eksempel til a gjelde normal arbeidstid pa
hverdager.

I parkeringsforskriften som trer i kraft 01. 01. 2017 heter det at «kommuner kan innfore
betalingsfritak for elektrisk og hydrogendrevet motorvogn pa avgiftsbelagte kommunale
parkeringsplasser» (§ 34). Kommunene kan da selv kan bestemme om bruken skal vaere
gratis eller avgiftsbelegges. Det er ogsa mulig for kommunen a differensiere avgiftene slik at
el- og hybridbiler palegges en annen avgift enn andre. Dette tilsvarer den praksis som
gjelder for privat eide parkeringsplasser i dag.

I Det offentlige kan ikke kreve at private plasser blir avgiftsbelagt.
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Miljoeffekter

Positive miljomessige effekter kan oppnas fordi avgifter kan medfere at antall bilturer til et
sted eller omrade reduseres eller begrenses. Det er gjort en rekke studier av hvordan
parkeringsavgifter pavirker ettersporselen. Disse studiene viser at effekten varierer, men at
avgift reduserer bilbruken * *' *.

Hyvis avgiftsnivaet kan tilpasses slik at det alltid vil finnes ledige plasser i et omrade, kan
gatene sentralt bli avlastet av trafikk som skapes av sjaforer som leter etter en ledig
parkeringsplass *.Flere utenlandske studier viser at en betydelig andel (8% -30%) av
sentrumstrafikken kan utgjores av sjiforer leter etter ledig plass ved kantstein * *.

Hoye parkeringsavgifter kan fa noen til a velge a ikke benytte bil eller velge andre
bestemmelsessteder der forholdene i storre grad er tilrettelagt for bilbruk. Derved kan
trafikkarbeidet med bil i de delene av byene hvor flest mennesker oppholder seg bli
redusert, men bilturenes lengde kan oke hvis det ikke folges opp med avgifter eller andre
restriksjoner ogsa ved alternative mal.

Hoye eller progressive avgifter vil medfore at gjennomsnittlig parkeringstid reduseres, noe
som bade kan virke positivt og negativt for miljoet. Gratis parkering kan i flere tilfeller vare
nesten ensbetydende med 4 fjerne parkeringsplasser fordi de blir okkupert av
langtidsparkerende. Det er derfor flere eksempler pa at handelsstanden ensker
parkeringsavgift for 4 oke sirkulasjonen. Nar plassene kan benyttes av flere i lopet av dagen,
innebarer dette flere bilturer til det aktuelle stedet og at biltrafikken altsa kan oke. Fordi
plasser med hoy avgift normalt ikke vil bli benyttet til langtidsparkering, vil slike plasser
ikke veare et tilbud til arbeidsreisetrafikken 1 morgenrushet. Dette kan bidra til redusert
bilbruk pa arbeidsreiser som foretas i perioder med kapasitetsproblemer pa vegnettet.

Hvis bruk av avgiftsparkering forer til en redusert trafikkbelastning i en gate eller et
omrade, kan det regnes som sannsynlig at det ogsa har betydning for stoybelastning, utslipp
av klimagasser og lokal luftforurensning. Virkningene av tiltaket avhenger av hvor mange
parkeringsplasser som berores og om det er koblet sammen med tidsbegrensninger eller
hoye/progressive takster.

Det er ikke gjennomfort systematiske undersokelser av effekten av ulike avgiftsnivaer i
Norge. Eldre undersokelser fra Goteborg* og Kebenhavn® viser at okte parkeringsavgifter
pa gategrunn ga en umiddelbar reduksjon av belegget pa parkeringsplassene, men at
ettersporselen okte igjen etter noe tid.

Andre virkninger

Tiltaket bidrar til at de som har behov for parkering og kan betale, far bedret sin
tilgjengelighet til det omradet de onsker a besoke fordi sannsynligheten for a finne en
parkeringsplass oker. Det gjor at en kan ankomme seinere til for eksempel arbeid og
fortsatt vare sikret ledig parkeringsplass*. Om tiltaket ogsa forer til at en storre andel av
parkeringen skjer utenfor gategrunn, kan det ha positiv effekt for framkommeligheten i de
aktuelle gatene. Det kan ogsa regnes med at trafikksikkerheten bedres som folge av
endringer i kjoremonster og trafikkbelastning pa lokale gater. Det er da en forutsetning at
den okte kapasiteten ikke fylles opp av ny gjennomgangstrafikk . Avgiftsparkering kan gi
netto inntekt til kommunen eller eieren av parkeringsanlegget. Denne inntekten kan
benyttes til lokale miljotiltak eller til finansiering av parkeringsanlegg utenfor gategrunn.

Ogsa nar det legges til rette for pendlerparkering kan det i flere tilfeller kreves betaling for
bruk av parkeringsplassene. En slik avgift vil i noen grad forhindre at bilen erstatter annen
form for tilbringertransport (lokal buss, sykkel, gange). En slik avgift kan eventuelt knyttes
direkte til betalingen for kollektivtransporten.
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2.6.2 Supplerende tiltak

Hiandheving og kontroll av at betaling faktisk skjer, er en forutsetning for at slike ordninger
skal fungere. Handhevingen kan bli selvfinansierende gjennom bruk av gebyr og
tilleggsavgift for parkering som er i strid med trafikkregler og forskrifter. Ofte innebzrer
parkeringsavgift et positivt bidrag til kommunal ekonomi. De mange private aktorer i
parkeringsbransjen tyder ogsa pa at parkering er et eget til dels lukrativt neringsomrade.

Parkeringsavgifter er bare ett av flere mulige tiltak for 2 oppna ensket styring av parkerings-
tilbudet og hvordan dette brukes. Andre tiltak som kan bidra er omtalt blant annet 1
tiltakene: Begrensning av parkeringstilbudet, Parkeringsrestriksjoner, samt
Tidsbegrensinger.

Parkeringsavgifter brukt med et restriktivt siktemal kan kombineres med andre tiltak. Om
muligheten for 4 parkere en bil i et omrade reduseres, ma det ogsa legges til rette for at det
finnes gode alternativer. Tiltak som legger til rette for bruk av kollektivtransport, for
sykkelbruk, for fotgjengere og for samkjoring med bil, bor derfor tas opp parallelt med
avgiftsbetaling. Dessuten finnes det flere eksempler i forskningslitteraturen pa studier av
hvordan kepriser/bompenger og parkeringsavgifter kan brukes til 4 redusete ko.
Tidsdifferensierte bompenger og parkeringsavgifter bor da vurderes i sammenheng.

Det hjelper imidlertid lite 4 avgiftsbelegge parkering i bare en del av et byomrade hvis dette
resulterer 1 at vitksomheter velger utflytting eller nyetablering andre steder. Hvis dette
innebarer ekstern lokalisering kan trafikkarbeidet oke og problemer kan bli flyttet til andre
omrader. Dette kan unngas ved aktivt 4 knytte bestemmelser om parkering til
kommuneplanen og reguleringsplaner og ved interkommunal samordning. Lokale
parkeringsavgifter ma derfor ses i sammenheng med lokal og regional arealplanlegging.
Virksomhetstyper med mange arbeidsplasser eller stort besoksbehov ma derfor primeert
lokaliseres der transportbehovet kan dekkes pa andre mater enn med bil. Derved kan det
lettere nas aksept for avgifter og reguleringer av parkeringen.

I forskrift om parkering for forflytningshemmede (1994) heter det at de som har tillatelse
utstedt av bostedskommunen kan parkere gratis bade pa spesielt reserverte plasser, pa
vanlige avgiftsbelagte plasser og der det er boligsoneparkering. De kan ogsa parkere utover
angitt lengste parkeringstid. Det er senere kommet en tilfoyelse til parkeringsforskriften om
at motorvogner drevet med elektrisitet eller hydrogen kan parkere pa offentlige parkerings-
plasser uten 4 betale avgift™. Begge forskriftene gjor at antallet betalende brukere av
offentlige parkeringsplasser reduseres og kan 1 noen grad undergrave effekten av avgifts-
parkering enten formalet er 4 oke sirkulasjon, avvise trafikk eller 4 skaffe kommunene
inntekt. Samtidig kan dette gi en (onsket) vriding mot flere nullutslippsbiler 1 bysentra, samt
fungere som de facto inndragning av parkeringskapasitet for ovrige bilister, slik at barriere
mot a kjore til sentrum eker blant dem uten nullutslippsbiler.

2.6.3 Hvor tiltaket er egnet

Parkeringsavgifter vil vanligvis pavirke ettersporselen etter parkering. Avgiftene pavirker
ogsa hvor lenge den enkelte sjafor beslaglegger en plass. Avgifter kan derfor benyttes alle
steder der man onsker a styre ettersporselen. Dette forutsetter at avgiftene kan tilpasses slik
at det blir stor utskifting (turnover) der det er stor ettersporsel. Nar den enkelte
parkeringens varighet blir kortere, kan antallet plasser reduseres. Pa den annen side vil dette
medfore okt trafikk i omradet. Konkurranse mellom nabokommuner kan pavirke hvor
tiltaket er egnet. Samkjoring av avgifter reduserer sjansen for lekkasje.
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I dag benyttes prising av parkering (og begrensning av antall plasser) ved noen offentlige og
private arbeidsplasser og ved kjopesentre”. I blant annet Drammen, Asker og Hamar
benyttes progressive takster pa gateparkering i sentrum og sentrumsomrader for a sikre
sirkulasjon og tilgjengelighet™. Det er mer effektivt 4 ha en parkeringsavgift som betales
per gang eller per time enn tilfeller hvor en kan betale for parkeringen for en maned av
gangen.

Hvis malet er 4 redusere trafikk er det viktig at omradet som avgiftsbelegges er lett
tilgjengelig med kollektive transportmidler, til fots eller med sykkel.

Private og offentlige aktorer har hatt ulik praksis nar det gjelder handhevelse av parkering
med avgift. Kommunene ma folge vegtrafikklovgivningen mens privatrettslig praksis
gjelder for private plasser. Det pagar et utredningsarbeid med sikte pa 4 fa til en mer
ensartet praksis.

2.6.4 Kostnader for tiltaket

Parkeringsplassene innebarer i seg selv en betydelig kostnad. Kostnaden varierer mye og
det kan ofte vaere vanskelig a skille ut bade areal- og anleggskostnadene. Dette tiltaket har
som utgangspunkt at plassene allerede finnes enten de er pa gategrunn, pa tomtegrunn, i
kjellere eller i parkeringshus. Det er derfor bare innkrevings- og hindhevingskostnader som
ma tas opp hvis man skal vurdere 4 innfore avgifter eller endre prinsippet for innkreving av
disse.

Avgiftsnivaet kan tilpasses slik at enskede virkninger oppnas og alle driftskostnader dekkes.
Det kan ogsa regnes med inntekter fra tilleggsavgifter og gebyrer som folge av
overtredelser. Men det er ogsa beregnet at avgiftsfritak for elbilparkering summerte til et
inntektsbortfall pa dreyt 100 millioner érlig for norske kommuner beregnet med elbilpark
og avgiftsnivd for 2013/14%. Om man ensker 4 endre betalingssystemet, kan dette medfore
investeringer til nytt utstyr for betaling og overvaking.

Det er ogsa mulig 4 benytte app enten ved 4 utvikle en app selv eller for eksempel bruke
EasyPark. Sistnevnte krever innmelding og enten en manedlig avgift eller et gebyr per
parkering.

Skilting, oppmerking og generell drift (renhold, snerydding, mv) medforer begrensede
kostnader og vil ikke alltid kunne knyttes direkte til parkeringen.

2.7 Endring i antall parkeringsplasser

2.7.1 Beskrivelse av tiltaket

Kommunene kan styre parkeringstilbudet pa gate- og veigrunn. Hvis kommunene onsker 4
begrense parkeringsomfanget i et omrade, kan kommunen redusere antall parkeringsplasser
som tilbys til allmenn bruk pa kommunalt eide tomter og parkeringsanlegg.

Derimot er det vanskelig for kommunene i ettertid 4 begrense antallet private plasser som
er lovlig anlagt (regulert eller godkjent pa annen mate). Safremt det ikke ble inngatt avtaler i
forbindelse med utbyggingen, kan kommunene heller ikke endre hvordan de lovlig
etablerte, private plassene brukes.
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2.7.2 Effekter av & endre antall parkeringsplasser
Miljoeffekter

A begrense antall parkeringsplasser kan veare et svart effektivt virkemiddel for a pavirke
bilbruken til et omrade. En reduksjon av antall plasser pa gategrunn kan oke avstanden
mellom parkering og start-/maélpunkt for en reise med bil. Det kan i sin tur gjor det mer
attraktivt a benytte alternative transportmater. En reduksjon av antall plasser pa gategrunn
kan 1 noen tilfeller pavirke bilholdet i et omrade. I de tilfeller det er etablert
parkeringstilbud utenfor gategrunn kan mer av ettersporselen flyttes bort fra gatene.

Spesielt i sentrale omrader kan det vare aktuelt 2 endre bruken av parkeringsareal pa gater.
Fotgjenger- og salgsareal kan utvides, det kan anlegges sykkelfelt eller kollektivtrafikkens
fremkommelighet kan forbedres med nye kollektivfelt. Dette vil gjore alternativene til bilen
mer attraktive.

Andre effekter

En reduksjon av antall parkeringsplasser kan fa ulike effekter for bosatte i de berorte
omradene. Pa den ene siden kan det fore til redusert bilbruk til omridet og derved bidra til
et triveligere lokalmiljo. P4 den annen side kan det bli vanskeligere for beboere uten egen
parkeringsplass 4 eie bil. Det gjelder spesielt hvis det er fa alternative parkeringsmuligheter i
omradet. I tillegg kan omradet bli mindre attraktivt for virksomheter som onsker 4 tiltrekke
seg kunder fra omrader lengre unna. Bedre tilgjengelighet med sykkel og kollektivtransport
kan motvirke en slik negativ effekt..

2.7.3 Supplerende tiltak

Hvis det gjelder et omrade der eksisterende parkeringen er gratis, kan ettersporselen
reduseres hvis det innferes avgift i forkant av tiltaket. Det vil redusere den umiddelbare
effekten av at noen plasser fjernes.

Det er viktig at kommunen informerer i god tid om endringer og spesielt om alternative
reisemater eller alternative parkeringsmuligheter. Dette kan vare eksisterende plasser eller
planer for anlegg av nye utenfor det aktuelle omradet. Bosatte kan fa forbedret sine
parkeringsmuligheter om det innferes boligsoneparkering eller nye parkeringsanlegg
utenfor gategrunn.

Nir antallet parkeringsplasser reduseres er det viktig at alternativer og supplerende tiltak
gjennomfores raskt. Formalet synliggjores nar arbeidet med utvidelse av fotgjengerareal
eller kollektiv- og sykkelfelt igangsettes.

2.7.4 Hvor tiltaket er egnet

Det er lettere 4 gjennomfore et slikt tiltak i omrader hvor det finnes alternative
patkeringsmuligheter i form av for eksempel patkeringshus og/eller at det er tilstrekkelige
parkeringsdekning for de bosatte. Tiltaket er spesielt aktuelt nar parkeringsplassene kan fa
endret bruk i form av utvidet salgs- og oppholdsareal eller etablering av sykkel- eller
kollektivfelt.

2.7.5 Bruk av tiltaket — eksempler

Oslo kommune har i 2016 planlagt a fjerne omkring 1800 parkeringsplasser for blant annet
a bedre framkommeligheten for syklende og kollektivt reisende.
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2.7.6 Kostnader for tiltaket

A redusere antall plasser har isolert sett fa kostnader. Opparbeidelse av nye tilbud kan vere
rimelig om det begrenses til oppmerking og skilting, men kan bli relativt kostbart nar det
ogsa er behov for ombygging av arealene. Kostnader forbundet med eventuell etablering av
ny parkering utenfor gategrunn eller utenfor omradet kan ses separat.

2.8 Boligsoneparkering

2.8.1 Beskrivelse av tiltaket

Pa arealer utenfor gategrunn kan eieren regulere parkeringen slik at bare nermere angitte
brukere kan benytte plassene. For eksempel kan et borettslag eller en bedrift regulere
parkeringen pa eget omrade til bruk av henholdsvis beboere eller ansatte. Vegtrafikk-
lovgivningen gir kommunene mulighet til 4 vedta tilsvarende reguleringer/restriksjoner pa
bruk av parkeringsplasser pa gater og veier - offentlige ferdselsarer - innenfor et nzermere
angitt omrade. Hjemmelen er gitt i gjeldende parkeringsforskrifts § 7, og i ny
parkeringsforskrifts § 29 (trer 1 kraft 1. januar, 2017).

I forskriften heter det at kommunen «etter behovspreving» kan reservere parkering for
personer bosatt i omradet eller for andre med sarskilt behov for slik parkering.
Forskriftens § 8 (ny forskrifts § 30) gir nermere foringer for hvordan dette skal gjores.
Kommunen kan vedta a utstede slike tillatelser ogsa til nzringsdrivende lokalisert innenfor
sonen.

I forskriften brukes betegnelsen boligsoneparkering. Nar mange kommuner har valgt 4
benytte betegnelsen beboerparkering, innebzrer det at man ikke begrenser bruken av
parkeringen i det angitte omradet utelukkende for beboere, men at beboere i omradet
unntas fra nermere angitte restriksjoner. De kan for eksempel la bilen sta parkert hele
dagen pa plasser som ellers har tidsbegrensning, eller de kan vaere unntatt fra parkerings-
avgifter.

Kommunen kan ha flere grunner for a innfere boligsoneparkering. Boligcomrader som
ligger naer sentrumsomrader, arbeidsplasskonsentrasjoner, idrettsanlegg, utfartsomrader,
mv. blir ofte belastet med fremmedparkering pa gater og veier. Dette oppleves som en
belastning pa bomiljoet og skape problemer med a finne parkering. Kommunen kan ogsa
se boligsoneparkering som et virkemiddel for 4 begrense bilbruk pa arbeidsreiser eller
avlastning av innfartsveier .

Kommunen kan selv fastsette avgiften som skal betales for 4 fa utstedt beboerkort. Dette
kan gi kommunene nye inntekter, men ogsa reduserte parkeringsinntekter. Det varierer mye
hvilken avgift kommunene benytter™. Tabellen nedenfor viser satsene i Trondheim. Der
koster det naer 5000 kroner i aret for husstandens forste bil. Naeringsdrivende ma betale
vesentlig mer for en tillatelse.

Tabell 8: Prisliste for parkeringstillatelse i boligsoner i Trondbeim, 2016.

Bil 1 per Bil 2 per Bil 3 per Neeringsdrivende Omsorgskort Gjestekort Servicekort
maned maned maned per maned per maned per uke per ar
Pris 410 720 1030 1355 410 180 270
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Kommunen kan velge a ikke utstede flere tillatelser enn det antall plasser som finnes
innenfor sonens avgrensing. Trondheim har for eksempel vedtekter) der det i § 3 angis
hvordan det skal prioriteres (se boks nedenfor).

§ 3 Prioritering av tildeling av parkeringstillatelse innenfor boligsone
Det skal ikke innvilges flere parkeringstillatelse i en boligsone enn det er reservert
parkeringsplasser i sonen, og tildelingen av parkeringstillatelsene skal prioriteres slik:

1. En parkeringstillatelse pr. boenhet (boligadresse) for fast bosatte

2. En parkeringstillatelse pr. boenhet (boligadresse) for midlertidig bosatte
3. Parkeringstillatelse pa grunnlag av szerskilt behov

4. Parkeringstillatelse for neeringsdrivende (herunder allsone-tillatelse)
5.To eller flere parkeringstillatelse(r) pr. boligenhet/firma.

6. Gjesteparkering for besgkende

Figur 17: Prioritering av sokere i en sone hvis ettersporselen er storre enn antall plasser som er tilgiengelig. 1 edtekter
Jfor soneparkering mot avgift, Trondheim kommune.

2.8.2 Effekter av boligsoneparkering
Miljgeffekter

Innfering av boligsoneparkering kan fremme bedre bomiljo fordi det reduserer fremmed-
parkering og kan redusere den trafikken som skapes av dem som leter etter ledig
parkeringsplass. Det vil normalt bli lettere for de bosatte a finne ledig parkeringsplass. Selv
om letekjoringen kan bli redusert, kan det ogsa oke bilbruken blant dem som bor i omradet
hvis det blir enklere 4 finne plass ved retur til boligen.

En innfering av boligsoneparkering innebaerer at kommunen ved 4 innfere begrensninger
for dem som ikke bor i omradet reduserer det allment tilgjengelige parkeringstilbudet. Slikt
sett kan det ha betydelig effekt pa bilbruken knyttet til eksempelvis arbeidsreiser.

Andre vitkninger

En avgift for boligsoneparkering kan samordnes med hva det koster a benytte mer
kommersielle parkeringstilbud i omradet. Hvis gateparkering er mer kostbar enn parkering
utenfor gaten, vil det stimulere bileiere til a velge sistnevnte losning. Det kan ogsa fore til at
eiere av private plasser oker sine priser tilsvarende. Avgift kan oppmuntre aktorer til 4 legge
til rette for parkering utenfor gategrunn, og kan vare et virkemiddel for a fa de bosatte som
har egne parkeringsmuligheter utenfor gategrunn til a benytte seg av denne plassen. Dette
kan ses som et supplerende tiltak hvis kommunen ensker a etablere felles parkeringsanlegg
i randen av en sentrumssone eller i et boligomrade.

2.8.3 Supplerende tiltak

Nir en ordning med boligsoneparkering er innfert, ma situasjonen i tilliggende omrader
folges opp. Fremmedparkering kan belaste nye omrader slik at kommunene bor vurdere a
utvide omradet som omfattes av ordningen eller opprette nye soner. Innenfor en boligsone
kan det fortsatt reserveres plasser for spesielle formal. Det kan gjelde HC, bildeling, El- og
Hy-drevne biler, mv. Slike plasser kan ikke benyttes med vanlig beboerkort.
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257
26

Figur 18: Oversikt over omrider med boligsoneparkering i Bergen (11l venstre) og Stavanger kommune (til hoyre).

Figur 18 viser at Bergen og Stavanger har mange boligsoner. Det er hoyest avgift pa de
mest sentrumsnare sonene. I Stavanger er sonene markert med gront avgiftsfrie for
beboerne.

2.8.4 Hvor tiltaket er egnet

Boligsoneparkering brukes i dag primaert i byomrader, men kan innferes alle steder man
onsker 4 begrense trafikk og parkering skapt av andre enn dem som har direkte tilhorighet
til et omrade. Det kan by pa spesielle utfordringer 1 omrader med stor tetthet og mangel pa
parkeringsmuligheter utover det som finnes pa gatene.

2.8.5 Bruk av tiltaket - eksempler

I dag brukes boligsoneparkering i en rekke norske byomrader, men det varierer hvordan
kommunene praktiserer ordningen.

I Oslo har man hatt en begrenset proveordning i mange ar. Mange andre byomrader har
innfort ordningen gradvis ved at flere omrader har etter hvert blitt utvidet. Flere steder
utvides ordningen med 4 innlemme flere soner etter hvert som man har fatt erfaringer og
tilbakemeldinger. I Tonsberg henvises beboere med beboerkort til nermere angitte,
offentlige avgiftsplasser der de kan parkere gratis.

Det har vart noe ulik praksis nar det gjelder elbiler, men det synes na som om ogsa elbiler
ma ha tilherighet og sonekort for 4 kunne parkere gratis 1 en boligsone.
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2.8.6 Kostnader for tiltaket

Boligsoneparkering ses som et rimelig tiltak fordi det 1 hovedsak baseres pa skilting, men
kommunen kan og gé glipp av parkeringsinntekter fra de fortrengte bilene. Om det ogsa
innfores et betalingssystem for besokende, vil det medfere noe storre kostnader. En slik
ordning er ogsa relativt lett 4 overvike/handheve fordi bilene har synlig parkeringstillatelser
(beboerkort). Det vil likevel kreve ressurser til planlegging, administrasjon og informasjon.

Fordi kommunene selv kan bestemme hvilken avgift beboere og eventuelt ogsa narings-
drivende skal betale for en parkeringstillatelse, vil ikke en slik ordning matte medfore
merutgifter for kommunen. Kommunene kan bruke slike midler til nye parkeringsanlegg
for beboere.

2.9 Reservere plasser til spesielle formal

Eksisterende parkeringsplasser pa offentlig ferdselsare kan skiltes eller pa annen mate
reserveres for spesielle motorvogner og grupper eller for personer med behov som tilsier
seerskilt parkeringsmulighet (ny parkeringsforskrift § 27). Det er det organ som har skilt-
myndighet som avgjor om og 1 hvilket omfang slike tillatelser skal gis. Kommunen kan
legge opp til at slik reservering ogsa skjer i forbindelse med regulering av ny utbygging.

2.9.1 Beskrivelse av tiltaket

Forskrift om parkering for forflytningshemmede stiller krav til spesiell tilrettelegging for
parkering. Med skilt og sarskilt oppmerking kan én eller flere kommunale parkeringsplasser
reserveres til bruk for dem med tillatelse utstedt av bostedskommunen. Biler med HC-
tillatelse kan ellers parkere gratis og utover fastsatt lengste parkeringstid pa kommunale
plasser. I ny parkeringsforskrift (gjeldende fra 01.01.2017) heter det at slik tillatelse gir
mulighet til 4 fordoble parkeringstiden nar tidsbegrensningen er pa 30 minutter eller mer (§
64).

Forskriften sier at det skal avsettes tilstrekkelig mange plasser — dvs. at «det 1 alminnelighet
til enhver tid er en ledig reservert plass» (§ 61). Det gis likevel begrensninger som at pa
steder der det er flere enn 50 parkeringsplasser er det ikke nedvendig 4 reservere mer enn
fire prosent av plassene. Forskriftens § 63 stiller for ovrig krav til plassens storrelse
utforming og lokalisering.

Hvis kommunen onsker a stimulere til miljovennlig bilbruk, kan parkeringsplasser ogsa
reserveres for eksklusiv bruk av el- og hybridbiler. Det vil i praksis bety at en reduserer
parkeringstilbudet for biler som gar pa annet drivstoff. Det kan benyttes som en strategi for
a stimulere til mindre utslipp 1 for eksempel byenes sentrumsomrader. Plasser der det tilbys
lading ma reserveres til eksklusiv bruk av ladbare biler. I den nye parkeringsforskriften
heter det at bide kommunene og andre aktorer har plikt til 4 tilby et visst antall plasser
(minst 6%) med lademulighet.

Kommunen kan ogsa onske a reservere plasser til spesiell formal. For eksempel kan det
reserveres plasser til bruk av bildelingsordninger. Dette vil gjore det lettere 4 finne plass for
dem som deltar i slike ordninger. Det skal utarbeides nye skilt for denne type parkering.
Det kan ogsa reserveres plass for tjenestebiler, drosjer, varelevering, mv.

I reguleringsbestemmelser (normene) kan det ogsa fastsettes hvor mange plasser som skal
avsettes til besoksparkering — gjerne tilpasset lokalisering, lokale transporttilbud og
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virksomhetstype. Normen for parkering til ansatte kan vare restriktiv bade for a pavirke
bilbruken og lokaliseringsvalg.

Det finnes eksempler pa at parkeringsplasser reserveres biler med én eller flere passasjerer
utover sjaforen. Dette er tilsvarende ordningen der man noen steder tillater bruk av
kollektivfelt hvis man er flere 1 bilen.

Private aktorer kan ogsa velge 4 tilby visse parkeringsplasser til prioriterte brukergrupper.
Her kan det en lang rekke mulige varianter. For eksempel parkering reservert ansatte,

gjester, etc.

2.9.2 Effekter av & reservere plasser
Miljgeffekter

Tilrettelegging av plasser for el- og hydrogendrevne biler er et viktig virkemiddel for 4
stimulere til kjop og bruk av slike kjoretoyer.

A reservere plasser til bildeling kan fremme mindre bilhold og bilbruk™.

Et redusert antall parkeringsplasser reduserer bilbruk generelt. Hvis en del av de
eksisterende parkeringsplasser reserveres til bruk for biler uten utslipp av klimagasser vil
ogsa det vare et (lokal)miljotiltak.

Den nye parkeringsforskriften vil tydeliggjore muligheten til 4 reservere plasser til bildeling.
Bildeling kan bidra til redusert bilhold og et redusert behov for parkeringsplasser samlet
sett. Pa den annen side kan det bli n darligere utnyttelse av det samlede parkeringstilbudet
hvis en stadig storre andel av plassene reserveres til spesielle brukergrupper eller kjoretoy-
kategorier.-
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2.9.3 Supplerende tiltak

Det er ikke nedvendigvis behov for supplerende tiltak, men kommunen ma folge opp med
handhevelse og kontroller. Dette gjelder szrlig hvis slike reserverte plasser har attraktiv
lokalisering i forhold til viktige reisemal. Det er ogsa viktig at kommunen ser reservering av
plasser i sasmmenheng med parkeringsnormene og parkeringstilbudet generelt i et omrade.
Frikjop eller regulering av parkering som offentlig trafikkomrade kan vare nedvendig hvis
kommunen onsker 4 reservere plasser til spesielle formal for nye plasser i nermere angitte
omrader

Det vil vaere en ytterligere stimulans til bruk av mer miljovennlige biler om det er de
plassene som ligger nzermest reisemalet som reserveres for slike kjoretoyer.

2.9.4 Hvor tiltaket er egnet

Det ma tilrettelegges for HC i boligomrader, ved arbeidsplasser og ved andre mélpunkter.
Den som tilbyr parkering méa dekke behovet ved 4 avsette et tilstrekkelig antall plasser til
prioritert formal. HC-parkering bor etableres alle steder som frekventeres av brukere med
bevis utstedt av kommunen.

Reservering av plasser til andre formal er ellers aktuelt i omrader der ettersporselen etter
parkeringsplass er storre enn tilbudet eller at parkeringen er regulert (for eksempel med
avgift). I slike tilfeller kan dette ses som et virkemiddel for a styre ettersporselen pa samme
mate som andre regulerende tiltak.

Det er ogsa et aktuelt tiltak i forbindelse med nye utbyggingsomrader.

2.9.5 Bruk av tiltaket - eksempler

Figur 18 viser reserverte plasser for HC pa Rosenholm pendlerparkering.

Figur 19: Reserverte parkeringsplasser for HC pa Rosenbolm pendlerparkering som ligger pa grensen mellomr Oslo
0g Oppegard kommmune. Foto:
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I Berum kommune sin parkeringsveileder™ stir folgende krav til besoksparkering:

Besoksplassene skal legges til allment tilgjengelige fellesanlegg, som skal vere lokalisert med kort kjoreadkomst fra
Sandvika-ringen. Dersom det ikfke er hensiktsmessig a legge besoksparkering i fellesanlegg, fan andre losninger
vurderes i reguleringsplan. Dersom dette forer ti] at besoks-parkeringen blir eksklusiv for bygeet og ikke gir
sambrukseffekt, skal besoksnormen okes med 40 %o.

2.9.6 Kostnader for tiltaket

Reservering av parkeringsplasser til spesielle formal krever ikke utgifter utover skilting og
oppmerking. Plasser spesielt tilrettelagt for HC krever storre areal enn en vanlig plass.
Erfaringsmessig ma det regnes med at det behov for overvaking og handhevelse av
reserverte plasser.
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3 Grunnlag for utforming av en
parkeringsstrategi

3.1 Bakgrunn for behovet for datainnsamling

Nir kommunene skal utforme en malrettet parkeringsstrategi og handlingsplan for
forvaltning og utvikling av parkeringstilbudet bor de ha en best mulig oversikt over det
cksisterende parkeringstilbudet i kommunen. Det gjelder ikke bare antall plasser.
Kunnskapsgrunnlaget bor ogsa omfatte informasjon om hvor plassene ligger, hva slags
type parkering som finnes, eierskap og hvordan de reguleres. En slik oversikt er nedvendig
for 4 kunne se ulike tiltak i sammenheng og 1 behandling av byggesaker som omfatter ny
parkering.

Fra statlig hold har det kommet onske om a kartlegge parkeringstilbudet i kommunene. 1
de helhetlige bymiljeavtalene onsker staten 4 male kommunenes oppfelging av
malsettingen om nullvekst i personbiltrafikken. Det er beskrevet tre indikatorer som skal
beskrive utviklingen i de omradene hvor det er inngatt bymiljeavtale. For parkering gjelder
folgende indikatorer:

1. Andel arbeidstakere med fast oppmotested som har gratis parkeringsplass,
disponert av arbeidsgiver
2. Antall parkeringsplasser (i gjeldende parkeringsnorm) som tillates ved nye besoks-
og arbeidsplassintensive virksomheter i omradet
3. Antall offentlig tilgjengelige parkeringsplasser i avtaleomridenes storre sentra/store
kollektivknutepunkter
- andel av disse plassene som har makstid pa opptil 2 timer
- andel av disse plassene som har progressiv prising

Data for punkt 1 forutsettes innhentet gjennom den nasjonale reisevaneundersokelsen,
men det vil ikke kunne gi byene en tilfredsstillende oversikt over hvor mange parkerings-
plasser som er etablert og de ulike reguleringene av bruken av plassene. Punkt 3 innebarer
at det ma gjennomfores undersokelser av parkeringstilbudet pa angitte steder i de aktuelle
byomridene.

I den nye parkeringsforskriften (§4) forutsettes det at Statens vegvesen ved Vegdirektoratet
fra 1. januar 2017 skal etablere en database der all parkering som er allment tilgjengelig
enten plassene er offentlig eller privat driftet (vilkarsparkering) skal legges inn. Registeret
skal omfatte skiltplan og bestemmelser knyttet til plassene. En slik oversikt vil ogsa vare
nyttig for den enkelte kommune som ber vurdere om man skal utvide innholdet i
registeret. I dette kapitlet beskrives hvilke hensyn en kommune ma ta hvis en slik database

skal bygges opp.
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3.1.1 Forslag til registrering

I tabell 9 vises momenter som bor vurderes nar det skal opprettes en database for
parkering. Det viktigste er 4 fa tallfestet hvor mange parkeringsplasser som finnes og hvilke
av disse som er offentlig tilgjengelig. I flere tilfeller vil det nedvendigvis matte bli et anslag
pa antall tilgjengelige plasser fordi plassene ikke alltid er oppmerket. Vi mener dette ikke
utgjor er et altfor alvorlig problem da det uansett ma tas hoyde for en viss usikkerhet.

Det er vanlig at en betydelig andel av plassene ikke er allment tilgjengelig — de er reservert
for ansattes arbeidsreiser med bil, tjenestebiler, mv. Mange plasser er pa privat eiendom og
1 laste anlegg. Disse omfattes ikke av den nye parkeringsforskriften. Kommunen ma
vurdere hvor detaljert en database bor vere og om man har mulighet til 4 ogsa registrere
parkeringstilbudet som ikke er allment tilgjengelig. En svart detaljert database vil ikke bare
kreve ressurser til oppbyggingen, men den skal ogsa vedlikeholdes.

Kommunene kan klassifisere parkeringen. Kommunen kan skille mellom parkering som er
pa gategrunn, pa tomteareal eller ulike typer parkeringsanlegg. Plasser avsatt til
pendlerparkering kan ogsa utgjore en egen kategori.

Det kan ogsa vere onskelig a stedfeste plassene. Parkering i parkeringshus kan stedfestes
ved bruk av adresse, mens det vil vare storre utfordringer a stedfeste gateparkering. En
mulighet er at parkeringen stedfestes ved at parkeringen lenkes til skiltet eller
parkeringsautomaten som regulerer parkeringen for det aktuelle omradet. En slik losning
vil kunne gi oversikt over hvor mange plasser som er tilknyttet hver
patkeringsautomat/skilt. Utenfor sentrumsomridene ligger ofte et betydelig antall
parkeringsplasser pa gategrunn eller pa apne tomter. Slike plasser er ikke alltid oppmerket
eller regulert. Antallet ma derfor beregnes eller anslas. Det kan bety at en kartlegging av
parkeringstilbudet i en kommune i forste omgang bor gjennomfores for typiske
sentrumsomrader, sentrumsnare omrader og andre tett utbygde omrader der man vil
vurdere hvordan parkeringen kan pavirke bilbruken og lokalmiljoet.

Eierskapet er ogsa et moment som er viktig 4 kartlegge fordi det viser 1 hvor stor grad
kommunen kan styre og pavirke reguleringen og det totale antallet parkeringsplasser i et
omrade.

Tabell 9: Momenter til kommunenes arbeid med registrering av parkering.

Moment Formal
Antall plasser, totalt Gir oversikt over parkeringstilbudet i kommunen/sentrum/omradet
Type parkering (pa Gir oversikt over type parkeringstilbud i ulike deler av
gate, parkeringshus, kommunen/sentrum/omradet
etc.)
Stedfesting Gir mulighet til & fremstille parkeringstilbudet bade i kommunen som helhet

(adresse/koordinater)  og avgrenset til for eksempel sentrum eller andre omrader

Eierskap Andel kommunalt eide plasser registrert som vilkarsparkering gir oversikt
over hvilken styringsmulighet kommunen har.

Regulering Gir oversikt over hvordan parkeringen reguleres og hva det eventuelt koster
& parkere (gjelder vilkarsparkering)
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Figur 20 viser et eksempel pa registrering av alle parkeringsplasser sentralt i Sarpsborg. Pa
kartet er ogsa kommunens avgiftssone og antall plasser pa gatene angitt. Kartet viser tydelig
at en betydelig andel av plassene er privat eiet og at parkering beslaglegger store arealer selv
om en del av de viste plassene er i kjellere eller i et stort parkeringshus. Kartet gir ikke
informasjon om betingelser knyttet til bruken av plassene (avgiftsniva, tidsbegrensninger,
mv).

Parkeringsplass
Kemmunal/privat
|: Kommunal
I_i Privat

— Avgiftsone

e

Figur 20: Parkeringstilbudet i Sarpsborg sentrum, 2009 57

Utfordringer

Det er minst tre hovedutfordringer med 4 gjennomfore en detaljert kartlegging. Det forste
er relatert til det 4 kunne tallfeste hvor mange parkeringsplasser som er offentlig tilgjengelig
— og da spesielt nar det gjelder parkeringsplasser pa gategrunn. I flere tilfeller vil det
nedvendigvis mitte bli et anslag pa antall tilgjengelige plasser fordi plassene ikke alltid er
oppmerket. Vi mener dette ikke utgjor et altfor alvorlig problem da det ma tas hoyde for en
viss usikkerhet. Samtidig kan kommunen benytte storrelseskrav som er beskrevet i Statens
vegvesen Handbok for vegutforming. Der fremgar det at lengde pa plass for personbil bor
vere 5 m. Hvis det er mer enn 3 plasser, bor det settes av 1,5 - 2 m til manevreringsareal
for annenhver plass™. Veiledning H-2300 anslar 25 m* per plass i parkeringshus og 18 m*
per plass ved overflateparkering.

Den andre utfordringen er relatert til stedfesting av parkeringsplasser langs gate. Parkering 1
parkeringshus kan stedfestes ved bruk av adresse, mens det vil vare storre utfordringer a
stedfestes gateparkering. I den forbindelse kan det tenkes at parkeringen stedfestet ved at
parkeringen lenkes til skiltet eller parkeringsautomaten som regulerer parkeringen for det
aktuelle omradet. En slik losning vil kunne gi oversikt over hvor mange plasser som er
tilknyttet hver parkeringsautomat/skilt og plassene blir i tillegg stedfestet. I sentrums-
omrader kan man ogsa benytte en strategi som i Stavanger. Stavanger Parkering har
markert omrader hvor det er mulig 4 parkere i Google Maps™, samt laget en tabell med
informasjon om blant annet antall plasser, lokalisering og regulering®.
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Tabell 10: Parkeringsregistrering i Stavanger kommiune.

Automat Parkering Parkeringstid Avgiftstider Pris pr. Dggnpris Veksel Kort  Forskudd Etterskudd Takstgruppe Antall

time plasser
7 St. 3 timer Man- fredag  20,-30,- - Ja Ja Ja Ja 5701 26
Olavsgt. 08:00-20:00 45,
Lordag
08:00-16:00
8 Nytorget 3timer  Man-fredag 20,-30,- - Nei Ja Ja Ja 5701 38
08:00-20:00 45,
Lardag
08:00-16:00

Den tredje utfordringen er avgrensning. I omrader utenfor sentrumsbebyggelsen ligger ofte
en betydelig antall parkeringsplasser langs gate og veier. Disse er i liten grad regulert.
Parkeringskartleggingen kan derfor vaere mest nyttig i sentrum og sentrumsnare omrader.
Parkeringskartleggingen bor avgrenses til slike omrader.

Det vil vere en fordel om kommunen ogsa vet hvordan de eksisterende plassene brukes.
Dette gjelder variasjon i belegg over dogn, uke og ar. I et anlegg kan man registrere antall
biler inn og ut og vite nar det ledige plasser. Dette er vanskeligere nar det gjelder gate-
parkering, men det er utviklet metoder for a innhente informasjon om belegget ogsi slike
steder. I San Fransisco justeres parkeringsavgiften opp eller ned med sikte pa at det alltid
skal finnes ledige kantsteinplasser. Systemet er basert pa sensorer som registrerer hvor mye
den enkelte kantsteinsplassen benyttes. I et parkeringsanlegg (tomt eller parkeringshus) kan
man registrere antall biler inn og ut og vite hvordan belegget til enhver tid er.

Det bor ogsa nevnes at flere av de storre norske kommunene har gjennomfert kart-
legginger av parkeringstilbudet og informasjon er i stadig storre grad tilgjengelig pa nett og
ulike kartlosninger?. Hvis formilet er 4 male byenes utvikling og innhente informasjon om
hvordan parkeringsreguleringen og parkeringstilbudet utvikler seg mellom byer er det ogsa
nodvendig at registreringen blir mer standardisert.

2Se to eksempler her:
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4 Faktaark
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Arealbruk

Parkeringens virkninger

Transport til arbeid

Bilhold og bilbruk

Lokaliseringsvalg

Arealer som benyttes
til parkering kan ofte
fa en bedre utnyttelse

Parkering kan fore til:

e darlig utnyttelse av
en tomt og
byspredning

e svekke grunnlaget
for 4 tilby et godt
kollektivtilbud

e gjore det
vanskeligere 4
etablere sykkelveier

eller kollektivfelt

Det er viktig at
kommunen er bevisst
hvordan parketingskrav
pavirker arealbruken,
utbyggingsmensteret og
transportmiddelvalg.
Dette gjelder spesielt i
omrider hvor det er
ventet en betydelig
vekst.

Bilandelen pa arbeidsreiser er
nesten halvert der det er
vanskelig a parkere
sammenlignet med tilfeller hvor
det er lett a parkere.

Parkeringsavgift reduserer
bilbruken og gjor det lettere
ogsi for personer som ikke kan
dra tidlig for 4 finne ledig plass.

Daglig parkeringsavgift pa
jobben er mer effektivt enn
miénedsbetaling.

Flertallet av norske
arbeidstakere mener det er lett
a finne ledig parkeringsplass og
oppgir at det er gratis 4 parkere
pé jobben.

Fordi alle bilturer starter og
ender pa en parkeringsplass kan
parkeringstilbudet ha stor
betydning for valg av
transportmiddel.

Det 4 ha egen
patkeringsplass, pavirker
bilholdet og bilbruken.

Okte avstand mellom bolig
og parkeringsplass hindrer
ikke at bilen kan brukes, men
det reduserer fordelen ved 4
bruke bil mot gding, sykling og
kollektiv.

Flertallet i Norge mener at de
har et godt parkeringstilbud
ved boligen.

Det betyr at kommunenes
parkeringsnormer har bidratt til
en utvikling som sikrer at det er
parkeringsmuligheter ved
boligene- som igjen oker
sannsynligheten for 4 eie og

bruke bil.

Internt i en kommune er
parkeringsnormer for naring
og offentlige formal ofte
utformet slik at normene
gjenspeiler egenskaper ved et
omrade.

Sentrale omrader og omrader
med god kollektivdekning
har ofte mer restriktive
normer enn omrader med
darlig kollektivdekning
utenfor sentrum.

Det ma tas hoyde for at det kan
vare en konkurransesituasjon
béade internt 1 en kommune
(sentrum vs. ekstern
lokalisering) og mellom
kommunene 1 en region.

Konkurranse mellom
kommuner kan fore til at
virksomheter lokaliserer seg i
den kommunen eller det
omradet som legger best til
rette for parkering,

Lokale miljeforhold

Mange bolig- og sentrums-
omrader har utfordringer som
skyldes fremmedparkering og
letekjoring.

Parkeringstilbud kan bidra til
lokal bilkjoring som igjen
medforer forurensing, stoy,
redusert trafikksikkerhet. Det
reduserer og attraktiviteten til et
omrade.

Gjennom bevisst planlegging
og regulering kan
parkeringspolitikken
begrense bilbruk og skape
mer trivelige og attraktive
sentrums- eller boomrader.

De nare omgivelsene kan bli
mer trafikksikre nar bilen ikke
lenger far parkere overalt.

Ved 4 samle parkeringen i
anlegg utenfor
sentrumsomridene, reservere
parkering til bosatte, reservere
parkering til nullutslippsbiler
eller benytte avgift for 4 styre
bruken kan et omrade bli mer
attraktivt.
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4.1 Minimumsnormer

Beskrivelse

Parkeringsnormer er vanligvis gitt som bestemmelse 1 kommuneplanen. Minimumsnormer
innebarer at utbyggere palegges et parkeringskrav. Utbygger ma selv dekke kostnaden
forbundet med dette. Det er vanlig at normene tilpasses lokale forhold.

Formal

e Torplikter utbyggere til 4 finansiere og bygge minst det angitte antallet
parkeringsplasser

e Sikre at det etableres parkeringsmuligheter utenfor gategrunn
e Grunnlag for frikjopsordning

Effekter

e Redusere behov for gateparkering eller erstatte eksisterende gateparkering
e Kan redusere letekjoring

e Minimumsnormer for sykkelparkering kan bidra til ekt sykkelbruk

e Parkeringstilbudet privatiseres

e Vil stimulere til bilbruk/bilhold

e  (kte utbyggingskostnader

e Kan bidra til overetablering av parkering

Supplerende tiltak

Minimumsnormer er gjerne nedvendig for kommuner som vil oppmuntre til bruk av en
frikjopsordning. Utformingskrav til parkering kan sikre at arealbeslaget reduseres — for
eksempel ved at parkering anlegges under bakken.

Hvor er tiltaket egnet?

Minimumsnormer skiller ofte pa boligtype. For neringsvirksomhet skilles det ofte pa type
virksomhet og lokalisering. Minimumsnormer er aktuelt for alle formal hvis det samtidig er
knyttet til en frikjopsordning som en del av et minimum og maksimumssett.
Minimumsnormer kan ogsa vare aktuelle for omrader hvor det er enkelt og gratis 4 parkere
pa gate og kommunen onsker at det skal anlegges egne parkeringsplasser utenfor
gategrunn, samt nar kommunen ensker mindre gateparkering over tid.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.2 Maksimumsnormer

Beskrivelse

Tiltaket innebaerer at det settes et tak pa hvor mange parkeringsplasser som tillates etablert i
tilknytning til et utbyggingsprosjekt eller for et omrade. Begrensningen kan gjelde hele
kommunen eller avgrenses til narmere definerte deler av kommunen. Det kan skilles
mellom typer bygg/formal.

Formal

e Hindre overetablering av parkering

e Bidra til at det etableres farre parkeringsplasser enn hva ettersporselen tilsier og
med det redusere bilbruk

e Piavirke lokaliseringsvalg

Effekter

e Kan redusere utbyggingskostnader
e Redusert bilbruk
e Okt ettersporsel etter parkering langs gate eller i parkeringshus

Supplerende tiltak

Kommunene ma vare bevisste pa at ny utbygging med fa parkeringsplasser vil kreve tiltak
for 4 unnga parkering i omkringliggende gater og omrader.

Dette kan vare regulering av gateparkering i form av forbud, avgift, tidsbegrensing,
boligsoneparkering eller reservering av plasser til spesielle formal. Utbygger kan velge 4
anlegge farre plasser enn hva normen tillater og kan derfor selv vurdere sitt behov for
parkering (avhengig av hvor mange plasser som tillates).

Hvor er tiltaket egnet?

Maksimumsnormer kan benyttes i hele kommunen, men er spesielt egnet i
sentrumsomrader med besoksintensive virksomheter og blandet arealbruk, god
kollektivdekning og god infrastruktur for syklister og giende. Maksimumsnormer er ogsa
egnet i sentrale boligomrader med god kollektivdekning og tilknytning til god infrastruktur
for syklister og gaende.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.3 Kombinasjon av minimums- og maksimumsnormer

Beskrivelse

Kommunen kan benytte en kombinasjon av minimums- og maksimumsnorm. Det betyr at
utbyggeren minst ma anlegge det antall plasser som minimumsnormen tilsier. Samtidig
sikrer kommunen at det ikke etableres flere plasser enn det kommunen ensker ut fra
overordnede malsettinger.

Formal

e  Gir et handlingsrom og mulighet for tilpasning til det aktuelle formadlet og lokaliseringen
e  Gir mulighet for utbygger til 4 innga en frikjopsavtale
e  Kan hindre overetablering av parkering

e  Bidra til at det etableres farre parkeringsplasser enn hva ettersporselen tilsier og med det redusere
biltrafikk

e  Pivirke lokaliseringsvalg
e  Forplikter utbyggere til 4 finansiere og bygge minst det angitte antallet parkeringsplasser
e  Sikre at det etableres parkeringsmuligheter utenfor gategrunn

Effekter

e Maksimumskravet bidrar til at man unngar overetablering av parkeringsplasser

e  Minimumskravet sikrer at behov knyttet til det aktuelle prosjektet kan dekkes

e  Kan bide redusere og oke utbyggingskostnader

e Redusert bilbruk

e Kan bidra til overetablering av parkering

e Kan redusere letekjoring

e  Minimumsnormer for sykkelparkering bidrar til okt sykkelbruk

e  Restriktive normer kan oke ettersporselen etter parkering pa gater i omkringliggende omréider
e ke ettersporselen etter parkering pa gater eller i parkeringshus

Supplerende tiltak

Et stort intervall kan innebzre utfordringer hvis det mangler en felles forstaelse av hvilke
omrader som skal ha lav eller hoy parkeringsdekning. Antall parkeringsplasser som tillates i
en byggesak vil kunne pavirkes av hvilken avdeling eller saksbehandler som behandler
saken. Et slikt problem kan unngés hvis kommuneplanen i storre grad angir hvilken del av
normen sgker skal anvende i ulike deler av kommunen.

Hvor er tiltaket egnet?

Kombinasjon er spesielt aktuelt nar detaljhandel- og arbeidsplasser lokaliseres i omrader
utenfor sentrum. Maksimumsnormen og minimumsnormen ma sees 1 sammenheng med
arealbruk, type virksomheter i omradet og kollektivtilbudet i omradet. Se faktaark for
maksimumsnormer og minimumsnormer.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.4 Fastnormer

Beskrivelse

Fastnormer er mindre fleksibelt enn minimums- og maksimumsnormer. Nar kommunen
har vedtatt en fastnorm, har verken utbygger eller saksbehandlere rom for skjonn eller
vurdering av hvor mange parkeringsplasser som skal etableres. Fastnorm kan vare spesielt
aktuelt i tilfeller hvor kommunen onsker okt bruk av frikjops- eller sambruksordninger.

Formal

e Sikre at det etableres et onsket antall parkeringsplasser
e En absolutt norm gir en klar foring for utbygger og kan lette saksbehandlingen
e Se faktaark for minimumsnormer og faktaark for maksimumsnormer

Effekter

e Gir saksbehandlere i kommunen og utbygger mindre spillerom
e Se faktaark for minimumsnormer og faktaark for maksimumsnormer

Supplerende tiltak

Kommunene ma vare bevisste pa at restriktive normer kan oke ettersporselen etter
parkering pa gater i omkringligeende omrader. En lav fastnorm kan gjore det nedvendig a
regulere gateparkeringen.

Hvor er tiltaket egnet?

Fastnorm er aktuelt nir en kommune onsker 4 oppmuntre til bruk av en frikjopsordning.
Fastnormen ma sees i sammenheng med arealbruk, type virksomheter i omradet og
kollektivtilbudet i omradet. Se faktaark for minimumsnormer og maksimumsnormer.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.5 Ingen normer

Beskrivelse

Kommunen kan velge 4 ikke benytte normer for 4 angi hvor mange parkeringsplasser som
skal eller kan etableres nar det bygges nye boliger, kontorer, handel, mv. En slik praksis
betyr at kommunen og utbygger i hvert enkelt tilfelle ma avklare hvor mange
parkeringsplasser som skal anlegges.

Formal

e Mer markeds- eller behovsstyrt planlegging av parkeringsplasser
e Kommunen onsker a vare fleksibel og behandler hvert tilfelle for seg

Effekter

e Parkeringsdekningen blir overlatt til markedsmessige vurderinger

e Kan minke bilbruk fordi utbygger etablerer farre plasser enn hva kommunen ellers
ville krevd i henhold til sine minimumsnormer.

e Kommunen kan tiltrekke seg utbyggere som onsker a unnga parkeringskostnader

e Det kan etableres for fa eller for mange parkeringsplasser

e Kan oke bilbruk hvis det etableres flere plasser enn hva tilfellet ville vaert ved for
eksempel maksimumsnorm.

Supplerende tiltak

Kommunen kan kreve at plassene etableres under bakken. Parkeringsplasser under bakken
er langt dyrere a bygge enn overflateparkering. Utbygger kan derfor enske 4 begrense antall
parkeringsplasser som etableres 1 tilknytning til et prosjekt.

Det bor settes krav til lokalisering av parkeringen og kommunen kan sette som krav at
parkeringen skal vare offentlig tilgjengelig.

Regulering av gateparkering ma ses 1 ssammenheng med det parkeringstilbudet som
etableres utenfor gategrunn.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket kan gjelde hele kommunen hvis man ensker a vare fleksibel og avklare parkering i
forbindelse med hvert enkelt prosjekt. Kan veare spesielt aktuelt for boligformal i omrader
hvor det ikke er gratis og lett tilgjengelig gateparkering. Tiltaket er mindre aktuelt for
besoksintensive virksomheter som kan generere storre besoksstrommer og mye bilbruk.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.6  Frikjop

Beskrivelse

Frikjop er en frivillig ordning. Kommunen og utbygger inngar en avtale som fritar utbygger
fra a anlegge parkeringsplasser i samsvar med vedtatt norm mot a innbetale et gitt belop til
kommunen for hver plass som frikjopes. Dette betyr at kommunen overtar ansvaret for
utbygging av parkeringsplasser og ansvar for 4 serge for at omradet har et funksjonelt
parkeringstilbud. Frikjopsordningen ma fremga av bestemmelser i kommuneplanen.
Frikjopsbelopet fastsettes av kommunen og blir vanligvis satt lavere enn hva det koster a
anlegge en parkeringsplass.

Formal

e Legge til rette for sambruk og mer fleksibel bruk av plassene i storre anlegg
e Kommunen far delfinansiering av storre, felles parkeringsanlegg

e En storre andel av parkeringen kan styres av kommunen

e  Mulighet for et mer markedsbasert parkeringstilbud

Effekter

e  Mulighet for a redusere antall plasser

e Kan hindre overetablering av parkeringsplasser

e Storre parkeringsanlegg som styres av kommunen kan drives etter markedsmessige
prinsipper og bidra til 4 synliggjore parkeringskostnadene

e Mer fleksibel bruk av plassene i storre anlegg

Supplerende tiltak

Frikjopsbelopet er gjerne satt lavere enn hva det faktisk koster 4 bygge parkeringsplasser.
Driftsinntekter vil kunne dekke differansen mellom frikjopsbelop og faktisk
utbyggingskostnad for kommunen. Tiltaket forutsetter at kommunen kan stille krav til
antall plasser med hjemmel i vedtatt minimumsnorm eller fastnorm. For 4 ivareta den
plikten kommunen patar seg som folge av en frikjopsavtale kan kommunen om nedvendig
regulere inn en parkeringskjeller eller et parkeringshus som et offentlig trafikkomrade pa en
privat eiendom.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket gir rom for a finansiere felles parkeringslesninger som kan lokaliseres separert fra
og 1 en viss avstand fra de enkelte byggeprosjektene og utenfor et omriade man onsker a
skjerme for biltrafikk. Det kan vare spesielt aktuelt 1 sentrale omrader hvor det er planlagt
vekst og omrader hvor det finnes eller er planlagt et kommunalt parkeringstilbud i form av
parkeringshus eller underjordiske anlegg.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.7 Sambruk

Beskrivelse

Offentlige parkeringshus innebzarer i seg selv en sambruksordning. Frikjop styrker
kommunens grunnlag for a anlegge parkeringshus som kan dekke ulike parkeringsformal
med ferre plasser. Kommunens parkeringsnormer kan ogsa tillate faerre parkeringsplasser 1
et nytt anlegg hvis flere formal kan dekkes. Grunnlaget for dette er kunnskap om at
parkeringsbehovet varierer med formal og tid pa dagen. Sterre parkeringsanlegg kan dekke
flere parkeringsformal med ferre plasser enn en rekke mindre anlegg kan. Kommunen kan
fremme en slik praksis gjennom bestemmelser eller retningslinjer.

Formal

e Sikre bedre utnyttelse av parkeringsplasser
e Hindre overetablering av plasser
e Trikoble parkering fra bolig, arbeid og handel for 4 gi mer fleksibel bruk av plassene

Effekter

e Kan redusere bilbruk
e Kan redusere utbyggingskostnader

e Sambruk kan redusere antall parkeringsplasser og samtidig bidra til bedre utnyttelse
av plassene.

e Kan fremme annen arealbruk ved redusert behov for avkjorsler til en rekke sma
anlegg og flere bilfrie gater

Supplerende tiltak

Kommunen kan fremme sambruk ved at det ikke tillates ny parkering ved nye utbygginger
og at det i stedet forutsettes at ny parkering skal loses 1 allerede opparbeidede offentlige
parkeringsanlegg.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket er aktuelt ved ny utbygging der et parkeringsanlegg kan knyttes til flere formal eller
der kommunen forventer at det kommer ny utbygging. En slik ordning er enklest a fa til
nar parkeringsanlegget bygges separat.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.8 Lokalisere parkering i avstand fra besgksmal

Beskrivelse

Kommunen kan bestemme at parkeringen skal lokaliseres i en gitt avstand fra boligomrader
parkeringen skal betjene, 1 en gitt avstand fra virksomheter eller i utkanten av et bilfritt
omrade eller sentrum. Tiltaket kan ses i sammenheng med tilrettelegging for sambruk. Det
kan redusere arealbeslaget og bedre trafikksikkerheten.

Formal

e Redusere bilbruk: gkt avstand til parkeringen og samtidig gjore andre
transportmater mer konkurransedyktige

e Trikoble parkering fra bolig, arbeid, handel

e Bedre sikkerhet pa lokale veger

e Bedre lokalt miljo

e  Mulighet for et mer markedsbasert parkeringstilbud

e Gir grunnlag for sambruk

Effekter

e Parkering kan knyttes direkte til overordnet vegnett

e Redusert bilbruk fordi bilen blir mindre tilgjengelig

e Kan redusere ettersporsel etter parkering (redusert bilhold og bilbruk)

e Separate parkeringstilbud gjor at parkeringskostnaden lettere kan skilles ut
e Kan apne for bilfrie boligomrader og naringsparker

Supplerende tiltak

Kommunene ma vare bevisste pa at nye bygg med fa parkeringsplasser kan kreve tiltak for
a styre ettersporsel etter parkering i omkringliggende gater og omrader.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket er egnet i omrader hvor man ikke onsker a etablere et parkeringstilbud i direkte
tilknytning til virksomheter eller boliger, og i omrader hvor man ensker a redusere trafikk
pa lokale veier. Storre anlegg i sentrumsranden kan dekke flere behov og bidra til bedre
miljo i sentrum.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.9 Lokalisering av parkering under bakken

Beskrivelse

Kommunen kan bestemme at ny parkering skal anlegges under bakken. Slike
parkeringsanlegg kan lokaliseres som garasjekjellere eller plasseres atskilt fra boligomradet
parkeringen betjener, i avstand fra besoksintensive virksomheter eller i utkanten av et
bilfritt omriade. Anlegg under bakken blir ofte kostbare. Dette kan fore til at utbygger osker
a begrense antall plasser. Tiltaket kan motivere til sambrukslosninger.

Formal

e Redusere arealbeslag
e Redusere antall parkeringsplasser
e Bedre sikkerheten pa lokale veger

Effekter

e Fremme mer effektiv arealbruk

e Hoyere kostnader kan redusere hvor mange parkeringsplasser som utbygger onsker
a etablere

Supplerende tiltak

Regulering av gateparkering som parkeringstid, parkeringsavgift eller parkeringsforbud.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket kan anvendes alle steder i kommunen. Det er spesielt egnet i sentrumsomrader og 1
omrader der det er planlagt fortetting eller transformasjon. Parkering under bakken er godt
egnet for boligomrader fordi det kan frigjore areal til lek og rekreasjon. Parkering under
bakken bidrar til bedre arealutnyttelse 1 tettbygde omrader.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.10 Sykkelparkering

Beskrivelse

Det gir storre muligheter for a finne gode losninger nar sykkelparkering integreres i
planlegging av nye bygg. Kommunen kan prioritere a tilrettelegge for sykkelparkering pa
sentrale arealer — om nodvendig pa bekostning av bilparkering. For ny utbygging bor
kommunen ha vedtatt minimumskrav til antall plasser, standard og lokalisering i
bestemmelser og retningslinjer i kommuneplanens arealdel. Sykkelparkeringstilbud ma veare
tyverisikre og det kan settes krav om at all eller deler av parkeringen skal vere overdekket
og at det etableres dusj og garderobe ved arbeidsplasser. Sykkelparkering bor vare ner
inngangspartiet.

Formal

e Sykkelparkeringsplasser av god kvalitet motiverer til okt sykkelbruk
e Redusere parkeringens samlede arealbeslag safremt antall bilplasser reduseres
e Kan ses som et helse- og miljetiltak

Effekter

e Gode parkeringsmuligheter kan stimulere til okt sykkelbruk
e Redusert belastning av biltrafikk pa lokale veier og gater
e Bedre miljo

Supplerende tiltak

Sykkelparkering bor oppleves som sikker og gjerne vere under tak. Det kan opprettes
selvbetjente servicestasjoner med pumpe ved storre sykkelparkeringsanlegg. Ved
barnehager bor det vurderes a sette av areal for sykkelvogner for a gjore henting og
bringing lettere for dem som sykler til og fra jobb. Sykkelparkering bor alltid lokaliseres
neert inngangspartier og naermere inngangspartier enn bilparkeringsplasser.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket er egnet ved boligomrader, skoler, barnehager og arbeidsplasser. Det bor ogsa
etableres gode parkeringstilbud for sykler i sentrumsomrader nar handlegater med
butikker, kafeer og andre besoksintensive virksomheter. Ved holdeplasser, stasjoner og
terminaler bor det etableres tilstrekkelig og trygg sykkelparkering. Kommunen kan arbeide
for 4 unnga et rotete inntrykk med uorganisert parkering av sykler ved lyktestolper, skilt og
benker.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.11 Pendlerparkering (park and ride)

Beskrivelse

Formalet med tiltaket er 4 legge til rette for dem som benytter bil for tilbringertransporten
til en stasjon eller holdeplass for sa a reise kollektivt videre til malet. I hovedsak knyttes det
til arbeidsreiser, men tilbudet gjelder alle reiseformal. Et parkeringstilbud i sentrumsranden
der det forutsettes videre transport til fots, med sykkel eller lokal kollektivtransport, kan
ogsa bli sett som innfartsparkering

Formal

e Stimulere til okt bruk av kollektivtransport
e Avlaste innfartsveiene til en by og stimulere til gkt bruk av kollektivtilbudet
e Redusere parkeringsettersporselen i sentrale byomrader

e Gi et tilbud til dem som ikke har kollektivtilbud ved boligen eller parkering ved
arbeidssteder eller som ma benytte bil til en stasjon

Effekter

e Kan begrense antall lange bilturer hvis den reisende «fanges opp» tidlig
e Kan avlaste hovedvegsystemet

e Kan oke passasjergrunnlaget for kollektivtilbudet

e Kan redusere transportarbeidet med bil

Supplerende tiltak

For det anlegges ny eller utvidet pendlerparkering bor det vurderes om materuter med buss
og tilrettelegging for atkomst til fots eller med sykkel er bedre alternativer. Det er ogsa
nodvendig a vurdere hvordan bompenger og takstsoner pavirker valget av sted for skifte til
kollektiv transport. Det er ofte nedvendig 4 regulere bruken av plassene pa
pendlerparkeringen. Parkeringstilbudet i sentrale omrader kan begrenses parallelt. Ved alle
pendlerparkeringsplasser bor behovet for sykkelparkering dekkes.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket blir 1 hovedsak benyttet av reisende med mal 1 sentrale deler av et storbyomrade,
men kan ogsa vare relevant for transport til mellomstore og mindre byomrader.
Pendlerparkering bor primert knyttes til holdeplasser/stasjoner der tog/buss/bat har eller
kan fa hoy frekvens og tilstrekkelig kapasitet.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.12 Boligsoneparkering

Beskrivelse

Vegtrafikklovgivningen gir kommunene mulighet til 4 vedta reguleringer/restriksjoner pa
bruk av parkeringsplasser pa gater og veier - offentlige ferdselsarer - innenfor et nermere
angitt omrade. I forskriften brukes betegnelsen boligsoneparkering. Nar mange kommuner
har valgt 4 benytte betegnelsen beboerparkering, innebzrer det at man ikke begrenser
bruken av parkeringen i det angitte omradet utelukkende for beboere, men at beboere i
omradet unntas fra naermere angitte restriksjoner — for eksempel parkeringsavgift. Det er
vanlig at beboerne ma betale for en parkeringstillatelse. Dette kan ogséd ses som en
parkeringsavgift for bruk av offentlige parkeringsplasser.

Formal
e Redusere bilbruk
e Bedre bomiljo
e Hindre fremmedparkering — begrense bilbruk til omradet

e Sikre parkering for bosatte

Effekter
e Bedre mulighet for 4 finne parkering ved retur til boligen
e Redusere letekjoring
e Bedre parkerings- og boforhold for bosatte

e Redusert beboerparkering pa gaten — der beboere har alternativer

Supplerende tiltak

Nir en ordning med boligsoneparkering er innfort, ma kommunen folge opp situasjonen i
tilliggende omrader. Ettersporselen etter parkering kan bli forskjovet til andre, naerliggende
omrader.

Innenfor en boligsone kan det fortsatt reserveres plasser for spesielle formal. Det kan
gjelde HC, bildeling, El- og Hy-drevne biler, mv. Slike plasser kan ikke benyttes med vanlig
beboerkort.

Hvor er tiltaket egnet?

Boligsoneparkering brukes i dag primaert i byomrader, men kan innfores alle steder man
onsker a begrense trafikk skapt av andre enn dem som har direkte tilhorighet til et omrade
— f.eks. boligomrader nar arbeidsplasskonsentrasjoner, videregiaende skoler, idrettsanlegg,
mv.

Nyttige lenker og mer informasjon

64 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



http://www.urbanet.no/Documents/Publikasjoner/UArapport_14_2009_beboerparkering.pdf
https://lovdata.no/dokument/NL/lov/1965-06-18-4

4.13 Tidsbegrensing

Beskrivelse

Regulering av parkeringens varighet gjor at
flere far muligheten til 4 benytte plassene
innenfor det angitte tidsrommet.
Tidsbegrensning benyttes vanligvis for a
sikre tilgjengelighet (tilgang til parkering)
pa steder med behov for besoksparkering
(detaljhandel, service omsorg, mv). Det er
ofte mest aktuelt i sentrale omrader.

Formal

e Okt sirkulasjon pa parkeringsplassene

Parkering — virkemidler og effekter

& Maks Sone

2l 2 timer E

08-18

over 1 time

831 Parkeringsskive 376 Parkeringssone

e Redusere letekjoring for 4 finne ledig pass

Effekter

e Begrense arbeidsreiseparkering

¢ Gjore omrader tilgjengelige for korttidsbesok, for eksempel handel og xrend

e Hindre langtidsparkering (og fremmedparkering)

e Kan gi okt antall bilturer til sentrale omrader

Supplerende tiltak

Parkeringsavgift kan vare et viktig supplerende tiltak. Progressive avgifter kan 1 seg selv

pavirke parkeringens varighet.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket er egnet i sentrale omrader med flere besoksintensive virksomheter, for eksempel 1
sentrumsomrader hvor man har mange besokende med ulike reisemal.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.14 Reservere parkering til spesielle formal

Beskrivelse

Parkeringsplasser kan skiltes eller pa annen mate reserveres for bestemte motorvogntyper
og grupper eller for personer med behov som tilsier srskilt parkeringsmulighet (HC). Det
er det organ som har skiltmyndighet som avgjor om og i hvilket omfang slike tillatelser skal
gis. Kommunen kan legge opp til at slik reservering ogsa skjer i forbindelse med regulering
av ny utbygging. Det kan f.eks. skiltes egne plasser til bildeling.

Formal

e Stimulere til okt samkjoring, bildeling eller bruk av miljovennlige biler

e Sikre parkeringsmulighet for visse brukergrupper, for eksempel personer med
nedsatt funksjonsevne

Effekter

e Mindre bilbruk fordi det kan bli ferre parkeringsplasser tilgjengelig for allmenn
bruk

e Stimulerer til mer sambruk og lavere bilhold

e Bedre parkeringsmulighet for prioriterte formal og kategorier

Supplerende tiltak

Regulering av gateparkering og parkeringsnormer for nye bygg. Kommunen ma folge opp
med handhevelse og kontroller.

Hvor er tiltaket egnet?

Det ma tilrettelegges for HC der det er behov enten det gjelder i boligomrader, ved
arbeidsplasser og ved andre malpunkter. Reservering av plasser til andre formal er i
hovedsak aktuelt i omrader det kan vare vanskelig 4 finne ledig parkeringsplass.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.15 Parkeringsavgift

Beskrivelse

Bade private aktorer og offentlige myndigheter (kommunene) kan avgiftsbelegge parkering.
Avgifter kan innferes bade pa enkeltplasser og for storre omrader i et byomrade. Avgiftene
kan vare progressive eller settes sa hoyt at det alltid finnes ledig plass. Offentlige
myndigheter kan ikke bestemme at private plasser skal avgiftsbelegges.

Formal

e Innhente kommunale inntekter (proveny)

e  Bidra til okt sirkulasjon av parkeringsplassene og oke parkeringstilgjengelighet
e  Redusere bilbruk

e  Bedre bomiljo ved at det blir mindre bilbruk eller at det blir mindre letekjoring
e Avgift er et effektivt virkemiddel for 4 regulere bruken av et begrenset gode

Effekter

e Begrense bilbruken og dermed avlaste veiene, setlig i rushperioder

e Redusert letetrafikk

e  Bade redusert og okt fremmedparkering langs gate

e Okt sirkulasjon i bruken av korttidsplasser. Det er flere eksempler pd at handelsstanden onsker
parkeringsavgift for 4 oke sirkulasjonen

e  Effektiv regulering av et knapphetsgode (sammenlignet med for eksempel forstemann til molla).
Kan bidra til bedre forutsigbarhet og fleksibilitet blant bilferere

e  Bidra med brukerfinansiering til anlegg og drift av et parkeringstilbud

e Redusere stoy, samt lokal og global miljobelastning ved at det blir mindre biltrafikk til ett
omrade/virksomhet

e  Reisende kan velge andre bestemmelsessteder der forholdene i storre grad er tilrettelagt for bilbruk
(for eksempel eksterne kjopesentre)

Supplerende tiltak

Det kan vaere behov for 4 samkjore bruk av parkeringsavgift med nabokommuner eller
andre omrader. Vurdere tiltak for 2 unnga at ettersporselen flyttes til omkringliggende
omrader uten avgift.

Hvor er tiltaket egnet?
Alle omrader hvor parkering er et knapphetsgode. Inkluderer sma og store byer.

Kan vare problematisk 4 innfore hvis reisende velger a reise andre steder med bedre
biltilgjengelighet.
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4.16 Fritak for parkeringsavgifter for nullutslippsbiler

Beskrivelse

Kommunen kan bestemme at nullutslippsbiler har gratis parkering pa alle kommunale
parkeringsplasser. Kommunen kan ogsa avgrense en slik ordning til neermere definerte
omrader eller plasser. Det vil si at ordningen kan avgrenses til 4 gjelde i sentrumsomrader
eller for parkering i parkeringshus eller for gateparkering. Tiltaket innebarer at man ikke
begrenser det generelle parkeringstilbudet, men at nullutslippsbiler unntas fra
parkeringsavgift. De fritas ikke for andre bestemmelser — for eksempel om parkeringens
varighet (tidsbegrensing). Gratis parkering for nullutslippsbiler kan eke bruken av
nullutslippsbiler og bidra til et bedre lokalmilje.

Formal

e Pavirke sammensetningen av bilparken
e Okt bruk av nullutslippsbiler
e Pavirke reisemate og lokalmiljo

Effekter

e Trritak for parkeringsavgifter kan undergrave andre bestemmelser som skal oke
sirkulasjon pa parkeringsplasser

e Bedre luftkvalitet og lokalmiljo
e Redusere kommunale inntekter fra parkering

Supplerende tiltak

Lite behov for supplerende tiltak, men det er nedvendig at ordningen handheves.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket kan benyttes alle steder kommunen har innfert avgiftsparkering, men har storst
betydning i sentrale omrider av byer og tettsteder hvor problemer med lokal
luftforurensing gjerne er storst.

Nyttige lenker og mer informasjon
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4.17 Endring i antall parkeringsplasser

Beskrivelse

Safremt kommunen eier eller disponerer plassene kan kommunen endre (redusere) antall
plasser som tilbys eller flytte parkeringsplasser til steder som er bedre egnet til formalet.
Det gjelder tilbudet bade til ansatte og til allmenn bruk. Kommunen kan ogsa ved skilting
eller annen regulering redusere parkering pa kommunale gater og veier.

Formal

e TFremme alternativ bruk av parkeringsareal til for eksempel sykkelfelt, kollektivfelt
eller nye bygg
e Styre parkeringen til parkeringshus og redusere gateparkering

e Redusere bilbruk og fremme mer bruk av gaing, sykkel eller kollektive
transporttilbud

e Redusere fremmedparkering
e Bedre fremkommeligheten
e Triveligere miljo

Effekter

e Mindre bilbruk
e Bedre lokalt miljo gjennom alternativ bruk av parkeringsareal og mindre bilkjoring
e Fremme sambruk

Supplerende tiltak

Etablere parkeringsalternativer andre steder gjennom for eksempel anlegg av parkeringshus
eller reservere plasser til bosatte gjennom for eksempel boligsoneparkering. Informasjon
om alternative reiser eller parkeringsmuligheter.

Hvor er tiltaket egnet?

Tiltaket kan benyttes der det er onskelig 4 endre arealbruken eller redusere biltrafikken,
samt alle steder der parkering har negative konsekvenser for lokalmiljoet. Det er ogsa et
aktuelt tiltak i omrader hvor det finnes gode alternative parkeringsmuligheter.

Nyttige lenker og mer informasjon
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Boks 1

1 Indledning

Kebenhavns Kommune skal i forbindelse med den kommende Klimaplan 2035 og Kommuneplan
2024 forventeligt revurdere mal, indsatser og initiativer for biltrafikken. For at have et bedre
grundlag for at gere dette gnsker Kebenhavns Kommune at samle den eksisterende viden om de
kebenhavnske borgeres bilejerskab og brug af bilen og supplere den med ny viden.

Denne rapport skal derfor opdatere, udbygge og yderligere kvalificere den mest centrale
eksisterende viden om bilejerskab og brug af bilen i et samlet overblik.

Tilgang og datagrundlag

Analysen er primaert baseret pa registerdata fra Danmarks Statistik, der omfatter alle personer i
Kgbenhavns Kommune, samt information om bl.a. deres bilejerskab, familie, indkomster og
ejerskab af sommerhus. Vi har derudover beregnet, hvor langt biler med kebenhavnske brugere
kerer arligt ud fra indberetninger til Motorregisteret, hvor bilernes kilometertal indrapporteres i
forbindelse med syn. Samme tilgang har tidligere vaeret brugt af De @konomiske Rad (2021). Den
arlige karsel er opgjort for de 43% af privatbilerne i Kebenhavn, der ved udgangen af 2021 har
haft samme ejere ved flere efterfelgende syn.

Definitioner af begreber i analysen

Familier

Vi har opgjort familier ud fra Danmarks Statistiks definition af E-familier. En E-familie bestér af en
enlig eller et par, som bor pd samme adresse med eller uden bgrn. Her medregnes hiemmeboende
barn, hvis de bor pd samme adresse som en forcelder, er under 25 ar og er ugifte.

Privatbiler

Vi har afgreenset de privatbiler, vi kigger pd i Kabenhavns Kommune, ud fra keretajets art, primcere
anvendelse og adressen for keretgjets bruger. Privatbiler er defineret som personbiler, hvis primcere
anvendelse ikke er rutekersel, rustvognskarsel eller buskarsel, samt varebiler, hvis primcere

anvendelse er privat personkearsel eller privat godstransport.! Vi har identificeret privatbiler i
Kgbenhavns Kommune ved at koble hvert karetgj til det personnummer, der er registreret som bruger i
Motorregisteret (DMRB). Leasede biler indgdr dermed. Biloestanden er opgjort ultimo 2021.

Bilejerskab
Vi har opgjort bilejerskab som antal privatbiler pr. 1.000 indbyggere over 18 dr. Befolkningen er opgjort
ultimo 2021 p& baggrund af BEF-registeret.

Adgang til bil
Alle personer i en familie har adgang til bil, hvis mindst én person i familien er registreret som bruger af
en bil. Delebilsordninger indgar séledes ikke.

Indkomst

Vi har anvendt Danmarks Statistiks indkomstbegreb 'personindkomst i alt ekskl. beregnet lejevcerdi af
egen bolig’. Det dcekker over summen af erhvervsindkomst, overfarselsindkomst, formueindkomst
(ekskl. beregnet lejeveerdi af egen bolig) og anden ikke klassificerbar indkomst, der kan henfgres
direkte fil den enkelte person. Belgbet er fer fradrag af skat, arbejdsmarkedsbidrag og scerlig
pensionsbidrag, og renteudgifter er ikke fratrukket.

Note: ! Det er samme definition af privatbiler, som bruges i Kebenhavns Kommunes egen statistikbank. Ved analyser
med mikrodata pd Danmarks Statistik forskerserver, kan der opstd mindre forskelle afhcengig af hvilke registre, der
skal kobles sammen.
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Vi har desuden inddraget data fra Transportvaneundersggelsen (TU) fra 2010 til 2019 til at
undersgge Kgbenhavnernes valg transportmiddel, laengden pa Kebenhavnernes bilture samt hvilke
turformal Kebenhavnerne bruger bilen til.

Struktur i rapporten

| kapitel 2 opsummerer vi centrale resultater fra rapporten. | kapitel 3 beskriver vi bilejerskabet i
Kebenhavns Kommune og de kebenhavnske bilejere. Vi undersgger desuden statistisk, hvilke
faktorer der betyder mest for bilejerskabet. | kapitel 4 beskriver vi kebenhavnernes brug af bil og
i kapitel 5 opsamler vi den eksisterende viden om forestillede og oplevede behov for at bruge bil,
og hvad der kan understgatte, at flere vaelger at undvaere en bil. Endeligt giver vi i kapitel 6 et
overblik over den eksisterende viden om gkonomiske virkemidler til at reducere bilejerskabet og
bilkerslen i Kebenhavns Kommune.

God laeselyst.
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2 Sammenfatning

Vi giver i dette kapitel en sammenfatning af de centrale resultater i rapporten.

2.1 De kgbenhavnske bilejere

Bilejerskab i Kgbenhavn

Dette kapitel beskriver bilejerskabet i Kebenhavn.

Ved udgangen af 2021 var der over 142.000 privatbiler i Kebenhavns Kommune. Antallet af
privatbiler har vaeret stgt stigende i Kebenhavn. Det skyldes bade et stigende indbyggertal og
stigende bilejerskab. Ved udgangen af 2021 var bilejerskabet (antal biler pr. 1.000 personer over
18 ar) i Kebenhavns Kommune 267 biler.

Bilejerskabet varierer pa tvaers af bydele. Hgjest er det i Bronshgj-Husum med 363, og lavest er
det pa Ngrrebro med 205.

En simpel sammenligning viser, at bilejerskabet er 25-28% lavere i @restad end pa Amager,
selvom de to byomrader indkomstmaessigt ligger pa samme niveau. | @restad betaler bilejerne
over 13.000 kr. om aret for adgang til beboerparkering i omraderne. Det indikerer, at prisen for
parkering har betydning for bilejerskabet.

Det forventes, at antallet af biler i Kgbenhavn vil stige yderligere frem mod 2035.

Sammenligning af familier med og uden bil

Dette kapitel viser, at bilejerskabet generelt vokser med indkomstniveau og alder, og at der er
betydelig forskel pa indkomsten blandt familier med bil og familier uden bil i Kebenhavn.

Medianindkomsten pr. voksen for familier med bil i Kebenhavns kommune er 440.000 kr. om aret
for skat. Det er 76% hgjere end medianindkomsten for familier uden bil, der er pa 250.000 kr. om
aret pr. voksen. Hvis vi kun ser pa familier med bil, er der stor variation i indkomsten pa tvaers af
bydelene. For familier uden bil er der derimod naesten ingen variation i medianindkomsten pa
tvaers af Kebenhavns bydele.

Antallet af biler fordelt pa indkomstgrupper varierer pa tvaers af bydele. | bydelene Bispebjerg,
Brenshaj-Husum og Nerrebro er der relativt flere biler blandt familier med en gennemsnitlig
indkomst for voksne i familien pa under 300.000 end for byen som helhed. Det er ogsa disse
bydele, hvor medianindkomsten blandt indbyggerne er lavest.

| gennemsnit har 40% af kebenhavnerne over 18 ar adgang til bil i familien. Det varierer fra 31%
pa Narrebro til 55% i Brgnshaj-Husum.

61% af familier med hjemmeboende bgrn har bil, mens det kun er 26% af familierne uden
hjemmeboende bgrn, der har bil.
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Uddybet viden om familier med bil

Kapitlet viser, at familier med mere end en bil har en hgjere medianindkomst end familier, som
kun har én bil. Familier, som kun ejer elbiler eller plugin-hybridbiler, har en hgjere
medianindkomst end familier, som kun ejer benzin- eller dieselbiler. Familier, som kun ejer
elbiler eller plugin-hybridbiler, kerer flere kilometer om aret, end familier, der kun ejer benzin-
og dieselbiler.

Vigtige faktorer for bilejerskab og trafikarbejde

Dette kapitel undersager, hvor stor betydning udvalgte faktorer har for, om man har bil i
familien. Den viser, at sandsynligheden er sterre, hvis familien har bgrn (+27%), ejer sommerhus
(+34%), har hgj indkomst (en personindkomst far skat pa over 0,5 mio. kr. arligt) (+22%), og hvis
én eller flere af arbejdspladserne ikke er stationsnaere (+12%).

20% af familierne i Kebenhavn har hjemmeboende barn, 7% ejer et sommerhus, 22% har hgj
indkomst og 30% har mindst en person med en ikke-stationsnaer arbejdsplads.

Analysen viser desuden, at de samme faktorer har betydning for, hvor mange kilometer
familierne kerer i deres bil(er). Den stagrste betydning har det, om én eller flere arbejdspladser
er stationsnaere. Det medfarer i gennemsnit 38% foragelse af den arlige kersel i familien.

2.2 Kgbenhavnernes brug af bil

Pa baggrund af data fra motorregisteret har vi opgjort, at 12% af de private biler i Kebenhavn
kerer under 5.000 km om aret. 27% karer mellem 5.000 og 10.000 km om aret, og 24% af
privatbilerne kgrer mellem 10.000 km og 15.000 km. En typisk arlig kerselsmaengde, nar bilen
bruges til daglig pendling, ligger pa omkring 12.000-15.000 km.

| de kebenhavnske bydele ligger andelen af biler, der karer under 5.000 km om aret, i intervallet
9-12%. | byudviklingsomraderne ligger andelen mellem 2% og 10% med et gennemsnit pa 7%. Det
kunne indikere, at beboere med et mindre behov for bil fravaelger bilen i omrader, hvor
parkeringen er dyrere.

De kagbenhavnske bilejere betaler i gennemsnit 40.000 kr. om aret i omkostninger til bil
eksklusive parkering og beboerlicenser. Gennemsnitsomkostningerne for de biler, der kgrer under
5.000 km om aret, er 7.900 kr. Det er baseret pa standardnggletal for omkostningen pr. kart
kilometer og tager ikke hgjde for fx bilernes alder. En beboerlicens til Kebenhavns Kommunes
licenszoner koster mellem 200 kr. og 5.530 kr. om aret. For de biler, der kgrer under 5.000 km
om aret, vil de samlede udgifter (inklusive beboerlicens) ved at have en bil i de fleste tilfaelde
veere under 1.000 kr. om maneden.

Kgbenhavnernes ture i bl

Dette kapitel undersgger, hvordan kebenhavnernes ture i bil fordeler sig pa geografi, turlaengde
og turformal.
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Analysen viser, at 35% af ksbenhavnernes bilture foregar inden for kommunegraensen. 91% af
disse ture er under 10 km. 60% er under 5 km.

50% af kebenhavnernes ture i bil krydser kommunegraensen. Ture, der krydser kommunegraensen,
udger 86% af de kilometer, kgbenhavnerne kerer.

15% af kebenhavnernes bilture starter og slutter uden for kommunen.

33% af Kegbenhavnernes samlede bilture er under 5 km, og hver tiende tur i bil er under 2 km.
24% af kebenhavnernes bilture er mellem 5 og 10 km.

Over halvdelen af de kilometer, kabenhavnerne kgrer i bil, er i forbindelse med fritidsture (56%).
15% tilbagelaegges i forbindelse med arinder. Sammenligner vi med landsgennemsnittet, karer
kebenhavnerne flere kilometer i forbindelse med arinder og fritidsformal (71% mod
landsgennemsnittet pa 64%) og faerre kilometer i forbindelse med arbejde (20% mod
landsgennemsnittet pa 27%).

De korte ture under 5 km er i hgjere grad aerindeture, mens fritidsture og ture til og fra arbejde
udger en sterre andel af de laengere ture.

Transportmiddelvalg for kabenhavnere med og uden adgang fil bil i familien

Dette kapitel viser, at for kgbenhavnere med adgang til bil i familien udger cykler, gang og
kollektiv trafik en mindre andel af den samlede daglige transport, hvad enten vi opger det i
kilometer eller i antal ture.

Kapitlet viser ogsa, at afstand til arbejde har betydning for, hvor meget kabenhavnere med
adgang til bil i familien benytter bilen. Hvis en kgbenhavner med adgang til bil i familien har en
arbejdsplads, der ligger uden for Kebenhavns Kommune eller omegnskommunerne, udger ture i
bil 60% af personens daglige ture. For kebenhavnere med adgang til bil i familien, hvis
arbejdsplads ligger i Kgbenhavns Kommune eller omegnskommunerne, udggr bilture 42% af de
daglige ture.

Bilture i Kgbenhavn fordelt pd bopcelskommune

Dette kapitel viser, hvor mange af de ture, der enten starter eller slutter i Kebenhavn, der
foretages af kegbenhavnere, og hvor mange der foretages af borgere med bopal udenfor
Kgbenhavns kommune. Samlet set foretages 62 % af alle ture med start eller slut i Kebenhavn af
Kebenhavnere. Det er seerligt fritidsture og arindeture, hvor kebenhavnerne star for en stor andel
af turene.

2.3 Kgbenhavnernes behov og barrierer for bil

Kapitlet gennemgar centrale dele af den eksisterende viden om de oplevede og forestillede
behov for bil, samt hvad der kan bidrage til, at kebenhavnerne veaelger at undvaere bil.
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Livsfaseskift

Den eksisterende viden peger pa, at personer sarligt overvejer deres bilejerskab i forbindelse
med livsfaseskift, fx nyt job, start pa uddannelse, flytning eller andret familiesituation som fx at
fa bern, eller at barnene flytter hjemmefra. | sadanne situationer er der stgrst mulighed for at
pavirke folks valg.

@konomi

@konomi har betydning for anskaffelsen af bil, hvilket data om de kgbenhavnske bilejere ogsa
bekraefter, idet bilejerskabet er hajest blandt kebenhavnere med en hgj indkomst. @konomi kan
ogsa have betydning for, i hvor hgj grad bilen benyttes. Fx har de hgje benzinpriser som fglge af
inflationen faet 4 ud af 10 danskere til at kere mindre i bil i lebet af arbejdsdagen. 38% af
danskerne karer saledes mindre i bil i arbejdstiden, mens 41% tager cyklen eller kollektiv
transport til arbejdet i stedet for bilen. Udviklingen er hgjest blandt de 18-25-arige.

Parkering

Parkering kan vaere en af de sterste oplevede barrierer for at anskaffe eller bruge bil. Det kan
bade vaere en forventning om, at det kan vaere svaert at finde en parkeringsplads, eller besvaer i
hverdagen, fordi man ikke kan parkere foran deren, der afholder borgere fra at anskaffe en bil.
Men ogsa de faste udgifter til parkering kan vaere afgerende for, om folk vaelger at anskaffe eller
afskaffe en bil. Nar vi sammenligner omrader med samme indkomstniveauer, fx @restad og
@sterbro, tyder det da ogsa pa, at hojere beboerlicenser medferer lavere bilejerskab.

Kollektive transportmuligheder

Adgang til kollektive transportmuligheder har betydning for bilejerskabet. | omrader, hvor
serviceniveauet af offentlig transport er hgjt, rader faerre familier over bil, end i omrader, hvor
serviceniveauet er lavt. Negative erfaringer med kollektiv transport kan ogsa @ge den enkeltes
oplevelse af, at bilen er en nadvendighed.

Delebilisme

Adgang til delebiler har betydning for det oplevede behov for at eje en bil. En undersagelse
gennemfgrt for Kebenhavns Kommune viser, at muligheden for at benytte delebil har haft
indflydelse pa udskydelse eller undladelse af bilkab.

Der er dog ogsa en raskke barrierer for brug af delebiler. De kgbenhavnske bilejere, der ikke
bruger delebil, angiver fx, at det er for dyrt med deres kerselsbehov, eller at det er for
besveerligt.

Parkeringsforhold for delebiler kan vaere en barriere for brugen af delebiler, hvis det opleves som
besveerligt at finde en parkeringsplads til delebilen. Her kan der dog vaere forskel pa de
erfaringsbaserede og forestillede fortaellinger. Interviews med brugere af delebiler viser, at
parkering ikke opleves som saerlig problematisk.
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Cyklisme

Cykler kan vaere konkurrent til bilen pa de kortere ture. Behovet for bil opleves som mindre, hvis
cykelforhold i et omrade forbedres.

Elcykler er blevet mere udbredt over det sidste arti og kan vare en stor konkurrent til bilen. Det
skyldes blandt andet, at der er sket et skift i de sociale normer og det offentlige image for denne
transportform det seneste arti. El-ladcyklen har ogsa faet en starre plads i fortaellingen om
bagrnefamilien som alternativ til "familiebilen”. Det kan dog vaere svaert for folk at skifte bilen ud
med en elcykel, blandt andet fordi prisen pa en elcykel sammenlignes med prisen pa en
almindelig cykel.

2.4 @konomiske virkemidlers pdvirkning af bilejerskab og
brug af bil

Dette kapitel gennemgar centrale dele af den eksisterende viden om, hvordan gkonomiske
virkemidler kan anvendes til at reducere bilejerskab og bilbrug.

Heoevet prisniveau pé beboerlicenser

Det generelle prisniveau for beboerlicenser har betydning for bilejerskabet. Analysen ’En grgn
omstilling af trafikken’ opgjorde, at bilejerskabet falder med ca. 1% ved en pris pa
beboerlicenser pa 8.000 kr. arligt. Det virker dog lavt, nar vi sammenligner med elasticiteter for
bilejerskab anvendt af Skatteministeriet.

Differentierede beboerlicenser

En differentiering af beboerlicensen efter CO,-emissioner, som vi ser i Kgbenhavns Kommune i
dag, giver gget incitament for borgerne til at kabe biler, der udleder mindre CO,. Effekten pa
bilejerskab er ikke undersggt.

Beboerlicenser i nye omrdader

Indferes der beboerlicenser i omrader, hvor det fer har vaeret gratis at parkere, pavirker det
bilejerskabet, antallet af kerte kilometer og CO,-udledningen. Effekten pa bilejerskabet af at
indfgre beboerlicenser i nye omrader er afhaengig af antallet af private parkeringspladser. Det
geelder sarligt for omrader, hvor beboerne kan parkere pa egen grund.

Korttidsparkering

Der er begranset viden om effekterne pa bilejerskab, karte kilometer og COz-udledning af at haeve
taksterne for korttidsparkering i Kebenhavns Kommune. Et studie har set pa effekten af, at priserne
for korttidsparkering i red parkeringszone i Kgbenhavn blev haevet fra 18 til 35 kr./time. Studiet
fandt, at 10% hajere priser medferer 7,6% faerre parkeringer i red zone.
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Roadpricing

Indfarelse af roadpricing kan potentielt have stor effekt pa bilejerskabet. Det @konomiske Rad
fandt i deres analyse fra 2021, at i omrader som Kgbenhavns Kommune, hvor taksterne blev sat
hgjest (niveauet er ikke rapporteret), blev bilejerskabet reduceret med 26%.

Lavere priser i den kollektive trafik

Landstrafikmodellen estimerer, at en takstnedsaettelse pa 30% medfgrer en passagerfremgang pa
ca. 26% (malt i personkilometer). Kunderne vil reagere forskelligt i bus, tog og metro.
Passagerfremgangen er saledes starst for DSB’s fjern- og regionaltog og mindst for busser,
lokalbaner og letbaner. Overflytningen til kollektiv trafik vil ske fra bade bil, cykel og gang.
Kebenhavn adskiller sig fra resten af Danmark pa bl.a. pa udbuddet af kollektive transportmidler,
og effekterne af en takstnedsattelse i Kebenhavn ma forventes at vaere forskellige fra

effekterne pa landsplan.
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3 De kgbenhavnske bilejere

| dette kapitel undersgger vi bilejerskabet i Kebenhavn og beskriver karakteristika for
kebenhavnske familier med og uden bil. Desuden indeholder kapitlet en statistisk analyse af
udvalgte faktorers betydning for om en familie ejer en bil, og hvor meget den bruges.

3.1 Bilejerskab i Kgbenhavn

Historisk udvikling

Bestanden af privatbiler i Ksbenhavns Kommune er steget stat siden 2003." | perioden 2003-2021
er bestanden vokset med en gennemsnitlig arlig vaekstrate pa 2,8%, og ved udgangen af 2021
oversteg det samlede antal privatbiler 142.000, jf. figur 1.

Bilejerskabet er i perioden 2003-2021 vokset med en gennemsnitlig arlig vaekstrate pa 1,3%.
Resten af vaeksten i antallet af biler skyldes, at der i samme periode har vaeret befolkningsvaekst
i Kgbenhavns Kommune. Bilejerskabet i Kebenhavns Kommune var ultimo 2021 267 biler pr. 1.000
voksne indbyggere. Til sammenligning er bilejerskabet i hele landet 572, i Aarhus Kommune 449
og i Odense Kommune 496.

! Baseret pd udtrcek fra Motorregistret fra 2003 til 2021.
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Figur 1 Udvikling i antal privatbiler og bilejerskab i Kebenhavns Kommune 2003-2021

Antal privatbiler (venstre akse) og bilejerskab pr. 1.000 indbyggere over 18 ar (hgjre akse).
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Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
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Figur 2

Bilejerskabet er ikke steget alle arene. | arene 2008-2012 faldt bilejerskabet saledes hvert ar, jf.
figur 2. Det haenger sammen med, at der i samme periode var et fald i den gkonomiske vaekst
(malt ved BNP/capita) pa baggrund af finanskrisen. COVID-19 medfarte dog i 2020 en stigning i
bilejerskabet samtidig med et fald i den gkonomiske vaekst, og i aret efter var der den modsatte
sammenhaeng.

Udviklingen i bilejerskabet i Kebenhavns Kommune fglger den gkonomiske udvikling

Arlig cendring i bilejerskab (venstre akse) og udvikling i BNP/capita (hejre akse).
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Kilde: Bilejerskab er baseret p& data fra Danmarks Statistik, og BNP/capita er fra Danmarks Statistik, tabel NAN1 og FT.

Bilejerskab opdelt p& bydele og byudviklingsomré&der

Bilejerskabet, malt som antal biler pr. 1.000 indbyggere over 18 ar, varierer pa tvaers af
bydelene. Hgjst er det i Branshaj-Husum med 353, og lavest er det pa Narrebro med 205, jf.
tabel 1.

Vi har desuden beskrevet bilejerskabet i nogle af de nye byudviklingsomrader. Bilejerskabet
varierer pa tvaers af de nye byudviklingsomrader. Hgjest er det i Nordhavn med 285, og lavest i
DR Byen med 151.
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Tabel 1

Bilejerskab fordelt pa bydele og byudviklingsomrader
Bilejerskab pr. 1.000 indbyggere over 18 Ari 2021.

Omrade Bilejerskab Median-  Omrade Bilejerskab Median-

indkomst indkomst
(kr.)! (kr.)!

Hele Kgbenhavn 267 330.000

Bydele Byudviklingsomrader

Branshgj-Husum 363 320.000 Nordhavn 285 600.000

Valby 290 330.000 Carlsberg Byen 280 620.000

@sterbro 277 370.000 Sydhavn 264 430.000

Amager @st 277 330.000 Nordgstamager 263 410.000

Amager Vest 267 330.000 Valby Syd 208 310.000

Indre By 261 370.000 @restad 200 330.000

Bispebjerg 251 280.000 DR Byen 151 240.000

Vesterbro-Kongens 231 350.000

Enghave

Ngrrebro 205 290.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note: Kort over byudviklingsomrader fremgar af bilag.
Note: ' Afrundet fil ncermeste 10.000 kr. Opgjort som medianindkomst pr. voksen i familien.

I nye byudviklingsomrader med begraenset adgang til offentlig parkering betaler beboerne for
adgang til privat parkering. Eksempelvis koster det i @restad 13.380 kr. arligt og i Nordhavn
15.576 kr. arligt (2023-priser) at parkere i bydelen. Til sammenligning koster den dyreste
beboerlicens til Kebenhavns Kommunes licensomrader 5.530 kr. arligt (2023-priser). En
beboerlicens giver adgang til parkering pa offentlig vej i det licensomrade, brugeren af bilen har
adresse 1.

Vi har ikke analyseret, hvorfor bilejerskabet varierer pa tvaers af bydele. En simpel
sammenligning viser dog, at bilejerskabet er 25-28% lavere i @restad end pa Amager (25% ift.
Amager Vest og 28% ift. Amager @st), selvom de to byomrader indkomstmaessigt ligger pa samme
niveau, jf. tabel 1. Det indikerer, at prisen for parkering har betydning for bilejerskabet. |
Nordhavn er bilejerskabet hgjere end pa Amager pa trods af hgjere takster. Det kan dog skyldes,
at medianindkomsten er vaesentligt hgjere i Nordhavn.

Fremtidigt bilejerskab

Kebenhavns Kommunes trafikmodel, COMPASS, indeholder en fremskrivning af bade befolkning og
bilejerskab. Fra 2017 til 2035 er forudsaetningerne i COMPASS, at bilejerskabet stiger med 4%,
svarende til en arlig vaekst pa 0,2%. Det er historisk lavt. Til sammenligning er den
gennemsnitlige arlige vaekstrate i bilejerskabet i Kebenhavns Kommune fra 2003 til 2021 1,3%.
Den gennemsnitlige arlige vaekstrate afhaenger af, hvilken periode man ser pa. Afhangig af
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hvilket ar fra 2003 vi sammenligner med 2021, ligger den gennemsnitlige arlige vaekstrate dog
mellem 0,9% (2008-2021) og 2,7% (2020-2021).

3.2 Sammenligning af familier med og uden bil

| dette kapitel undersgger vi forskelle pa familier med og uden bil.

Forskelle i indkomst og alder

Vi viser i dette kapitel, at der er betydelig forskel pa indkomsten blandt familier med bil og
familier uden bil. En sterre del af familier uden bil har lav indkomst, og bilejerskabet vokser
generelt med indkomstniveauet og alderen.

Vi har valgt at opggre indkomsten pr. voksen i familien som et gennemsnit for at kunne
sammenligne bade enlige og par.z Dermed far vi for hver familie ét tal for den gennemsnitlige
voksenindkomst.

Bilejerskabet er markant mindre for de laveste indkomstgrupper jf. figur 3. For hver 1.000

indbyggere over 18 i Kebenhavn, som tjener under 100.000 kr. om aret, er der 56 privatbiler. Det

svarer til, at omkring hver syttende i indkomstgruppen ejer en bil. Det er markant lavere end
bilejerskabet pa tvaers af alle indkomstgrupper, hvor der er 267 privatbiler for hver 1.000
indbyggere. Det svarer til, at omkring hver fjerde voksen i Kebenhavns Kommune i gennemsnit
har en bil.

2 Indkomst for voksne hiemmeboende bern medregnes ikke.
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Figur 3 Bilejerskabet er starre for hgjere indkomster

Antal privatbiler pr. 1.000 indbyggere over 18 dr fordelt p& indkomst.

Indkomst pr. voksen Hele Kgbenhavn

(1.000kr. pr. &r) 267
0-99.999 N 56

100.000-199.999 I 118
200.000-299.999 NN 197
300.000-399.999 — 291
400.000-499.999 _ 355
500.000-599.999 —: 395
600.000-699.999 — 422
700.000-799.999 I !
Tl —————
900.000-999.999 {57
1.000.000 eller over _ 486

0 100 200 300 400 500 600

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: Hiemmmeboende barn mellem 18 og 24 er medregnet som indbygger i forceldrenes indkomstgruppe.

Pa samme made er bilejerskabet i Kebenhavns Kommune lavest blandt de yngste aldersgrupper,
jf. figur 4. Bilejerskabet er generelt hgjere for de aldre aldersgrupper, men niveauet falder igen
for aldersgrupperne over 60 ar.
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Figur 4 Bilejerskabet er hgjest blandt de 45 til 64-arige
Antal privatbiler pr. 1000 indbyggere over 18 fordelt p& aldersgruppe.

Aldersgruppe Hele Kabenhavn
267
18-24 I 54 :
2530 I |47
30-35 I 0G4

3539 I 257

40-44 — 355

4540 —— 40

50-5/ | —

5559 I 3

6064 |}
65 eller over _ 329

0 100 200 300 400 500
Antal biler pr. 1.000
indbygger over 18

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: Bilejerskab er her opgjort pd det personummer, der er registreret som bilens bruger hos Skat.
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Tabel 2

Medianindkomsten pr. voksen for familier med bil er 440.000 kr. om aret, jf. tabel 2. Det er 76%

hgjere end medianindkomsten pr. voksen for familier uden bil, der er pa 250.000 kr. om aret.
Hvis vi kun ser pa familier med bil, er der stor variation i indkomsten pa tvaers af bydelene.
Familier med bil, som bor i Indre By eller pa Christianshavn, har en medianindkomst pr. voksen

pa 60.000 kr. over medianindkomsten i de resterende bydele.

Hvis vi derimod kun ser pa familier uden bil, er der naesten ingen variation i medianindkomsten
pa tvaers af Kebenhavns bydele. Variationen er hgjere blandt omraderne med byudvikling. Bade

for familier med bil og familier uden bil. Omradet med de hgjeste indkomster blandt familierne

med bil er Carlsberg Byen, hvor medianindkomsten er 690.000 kr. pr. voksen.

Familier med bil iener mere og har sterre variation i indkomst pa tveers af omrader

Antal familier og medianindkomst fer skat pr. voksen fordelt pd omrdde og efter, om familien ejer bil.

Omrade

Hele Kgbenhavn
Amager Vest
Amager @st
Bispebjerg
Branshgj-Husum

Indre By/
Christianshavn

Nerrebro
Valby
Vanlgse

Vesterbro/
Kongens Enghave

@sterbro

Udvalgte omrader
med byudvikling

Carlsberg Byen
DR Byen
Nordhavn
Nordestamager
Sydhavn

Valby Syd
@restad

Antal
biler

142.427
18.354
14.197
11.465
12.279
12.618

13.581
15.171
11.271
14.910

18.473
13.827

444
500
780

1.555

4.826

2.313

3.409

Bil i familien

Antal
familier

128.499
16.586
12.791
10.358
10.571
11.213

12.640
13.571
10.046
13.713

16.841
12.518

408

475

688
1.385
4.274
2.122
3.166

Median-
indkomst
kr. pr.
voksen'

440.000
440.000
430.000
380.000
400.000
500.000

410.000
420.000
440.000
460.000

480.000
500.000

690.000
500.000
680.000
530.000
570.000
460.000
460.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

Note: ! Afrundet til ncermeste 10.000 kr. Opgjort som medianindkomst pr. voksen i familien.

Uden bil i familien

Antal
familier

265.833
33311
24.970
24.649
12.619
24.817

37.427
24.735
13.518
34.209

32.022
31.082

549
2.162
1.084
2.837
8.781
6.302
9.367

Medianindkomst
kr. pr. voksen'

250.000
240.000
250.000
240.000
240.000
250.000

240.000
250.000
260.000
260.000

260.000
250.000

550.000
180.000
480.000
270.000
280.000
240.000
250.000

Note: | 'Hele Kebenhavn' indgdr et mindre antal biler, hvor der ikke er oplyst, hvilken bydel de tilhgrer.
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Ud over at der er forskel pa medianindkomsterne for familier med og uden bil, er der ogsa forskel
pa selve indkomstfordelingerne jf. figur 5. Her ser vi, at der er lidt flere familier med bil end
uden bil i alle indkomstniveauerne over 500.000 kr. pr. voksen om aret. Til gengaeld har langt
starstedelen af familier med lave indkomster ikke bil. Det kan dog bl.a. skyldes, at unge og
studerende typisk udger deres egen familie.

Figur 5 Familier med bil har hgjere indkomst end familier uden bil

Antal familier fordelt p& indkomstniveau malt pd arlig indkomst fer skat pr. voksen i familien (1.000 kr.).

80.000
70.000
60.000
50.000
40.000
30.000
20.000
10.000 I I I I
0 = e = - N
ng /\0\ ﬁq fgq yq /@q ' g\q :\O\q 'qg\q 909 5
O IR S P S A N
B Familie med bil Familie uden bil

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
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Tabel 3

Antallet af biler fordelt pa indkomstgrupper varier pa tvaers af bydelene. | bydelene Bispebjerg,

Brenshaj-Husum og Nerrebro er der flere relativt flere biler de lave indkomstgrupper end for

byen som helhed, jf. tabel 3.

Hele
Kgbenhavn

Amager Vest
Amager @st
Bispebjerg

Branshgj-
Husum

Indre By/
Christianshavn

Nerrebro
Valby
Vanlgse

Vesterbro/
Kongens
Enghave

@sterbro
Carlsberg

DR Byen
Nordhavn
Nordgstamager
Sydhavn

Valby Syd
@restad

Adgang fil bil i familien

| alt
(antal
biler)

142.427

18.351
14.190
11.464
12.279

12.609

13.578
15.167
11.268

14.879

18.465
444
500
780

1.555
4.826
2.313
3.409

2%

2%
1%
2%
2%

2%

2%
2%
1%

1%

2%
1%
2%
1%
2%
1%
2%
2%

Antal biler fordelt pa indkomst og bydele

Gennemsnitsindkomst for voksne i familien (i 1.000 kr. for skat)

1-2

7%

7%
7%
10%
10%

5%

10%
7%
6%

6%

6%
0%
6%
3%
3%
3%
5%
5%

2-3

16%

15%
15%
21%
19%

11%

18%
17%
15%

13%

13%
2%
11%
4%
8%
7%
13%
12%

3-4

17%

18%
19%
21%
19%

149%

19%
19%
18%

16%

14%
6%
15%
6%
13%
11%
17%
18%

Kilde: Egne beregninger baseret pd& data fra Danmarks Statistik.
Note: | 'Hele Kebenhavn' indgdr et mindre antal biler, hvor der ikke er oplyst, hvilken bydel de tilhgrer.

4-5

19%

19%
21%
21%
17%

15%

21%
20%
19%

20%

18%
10%
15%
9%

18%
16%
21%
19%

5-6

14%

15%
14%
11%
13%

13%

15%
14%
16%

15%

15%
17%
21%
14%
16%
15%
17%
17%

6-7

9%

9%
9%
6%
8%

10%

8%
9%
9%

10%

11%
15%
12%
12%
12%
13%
10%
11%

7-8

5%

5%
5%
3%
5%

6%

3%
5%
6%

5%

6%
11%
6%
11%
8%
9%
6%
6%

8-9

3%

3%
3%
2%
3%

5%

2%
3%
3%

4%

4%
10%
4%
10%
7%
7%
3%
4%

9-10

2%

2%
2%
1%
2%

3%

1%
2%
2%

2%

2%
7%
2%
4%
4%
4%
2%
2%

Vi har ogsa undersggt, hvor stor en andel af voksne i Kebenhavn der har adgang til en bil i deres

familie (der bor pa samme adresse). Dvs. vi ser bort fra udeboende bern, som er fyldt 18 ar, hvor

mindst en foraelder ejer bil. Derudover anser vi det ikke som at have adgang til bil i familien for

de personer, der deler adresse med bilejere, hvis de ikke danner par. Samlet set har 40% af de
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6%

5%
4%
2%
3%

15%

2%
4%
5%

6%

9%
22%
5%
26%
9%
14%
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4%



voksne indbyggere i Kebenhavns Kommune adgang til bil i familien, jf. figur 6. Brenshgj-Husum
og Vanlgse er de to bydele, hvor flest voksne har adgang til bil i familien, mens Ngrrebro,
Bispebjerg og Vesterbro/Kongens Enghave er de bydele, hvor faerrest har adgang.

Figur 6 Andelen af voksne med adgang til bil i familien er sterst i Brenshgj-Husum og mindst pa Nerrebro

Andel af personer over 18 &r med adgang til bil i familien.!

Hele Kgbenhavn
40%
Amager Vest I 417

Amager @st I 47
Bispebjerg I 347

‘
[
&
>4

Bronshaj-Husum
Indre By I

Ngrrebro

w
ceccscceopgenns
o)
R

1%
Valby
Vanlgse

Vesterbro-Kongens Enghave

w
&)
N e X
S
N
o2 w
1
[&]
9

@sterbro

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kilde: Egne beregninger baseret pd& data fra Danmarks Statistik.
Note: ' Vi medregner ikke udeboende bgrn, som er fyldt 18 dr.

Familiesammenscetning og bil

Der er generelt forskel pa familiesammensastningen for familier med bil og familier uden bil, jf.
tabel 4. Saledes har 61% af familierne med hjemmeboende bgrn bil, mens det samme kun gzelder
for 26% af familierne uden hjemmeboende bgrn. Blandt familierne uden hjemmeboende barn
indgar ogsa fx studerende, der typisk har en lavere indkomst.

Betydningen af bil understattes ogsa af de kvalitative undersggelser, vi refererer til i kapitel 5.
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Tabel 4

Tabel 5

Der er flest familier, der har adgang til bil, blandt familier med hjemmeboende barn

Hjemmeboende bgrn Ingen hjemmeboende bgrn
Andel med adgang til bil 61% 26%
Antal 78.325 316.007

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

3.3 Uddybet viden om familier med bl

| dette kapitel ser vi kun pa familier med bil. Vi sammenligner forskelle pa antal biler i familien,
forbrug af forskellige typer brandstof og arlig kersel.

Antallet af biler i familien

For familier med 2 biler er medianindkomsten 50.000 kr. hajere pr. voksen end blandt de
familier, som kun har 1 bil, jf. tabel 5. For familier med 3 eller flere biler er medianindkomsten
derimod kun 10.000 kr. hgjere pr. voksen end for familier med 2 biler.

Familier med 1 bil tjener mindre end familier med mere end 1 bil

Antal familier og indkomst opdelt pd& antal biler i familien.

Antal biler i familie Antal familier Medianindkomst pr. voksen i kr.’
1 116.127 430.000
2 11.128 480.000
3 eller flere 1.244 490.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note: ! Afrundet fil ncermeste 10.000 kr.

Valg af brecendstoftype

Dette kapitel viser, at familier, som kun ejer elbiler eller plugin-hybridbiler, har hajere
medianindkomst og arlig kersel end familier, som kun ejer benzin- eller dieselbiler.

| forhold til tabel 5, hvor vi inddelte familier efter antallet af biler, er forskellen i indkomst
starre, nar vi inddeler familier efter den type af braendstof, deres biler bruger, jf. tabel 6.
Familier, som kun ejer elbiler eller plugin-hybridbiler, kerer ogsa generelt laengere om aret. Det
kan ha&nge sammen med, at aldre biler typisk bliver brugt mindre, og at sterstedelen af
elbilerne og plugin-hybridbilerne er relativt nye. Forskellen i indkomst kan skyldes, at elbiler og
plugin-hybridbiler er dyrere at anskaffe, og derfor i hgjere grad kebes af familier med hgjere
indkomster.
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Tabel 6

| tabel 6 ser vi udelukkende pa familier, der enten kun ejer 1 bil, eller som ejer flere biler med
samme type forbrug af braendstof. Det har vi valgt for bedre at kunne sammenholde forskelle pa

indkomst og kersel med valg af braendstof.

Familier, der kun ejer elbil og plugin-hybridbiler, har hgjere indkomster og kerer mere om aret end dem,
som kun ejer benzin- og dieselbiler
Antal familier, indkomst, antal biler og kersel opdelt pd type af braendstof for familiens biler.

Braendstof Antal familier Medianindkomst Antal biler  Arlig kersel pr. bil

pr. voksen i kr." i km?
Kun benzin/diesel 120.858 430.000 132.821 14.800
Kun plugin-hybrid 2.786 550.000 2.802 23.000
Kun el 3.263 600.000 3.335 19.100

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note. Tabellen inkluderer ikke de 1.590 familier, der enten ejer bil, der bruger anden type breendstof, eller b&de har
fossil- og elbiler. Note: ' Afrundet til ncermeste 10.000 kr. Note: 2 Afrundet fil ncermeste 100 km.

3.4 Vigtige faktorer for bilejerskab og trafikarbejde

Den statistiske analyse i dette kapitel viser bl.a., at det er 34% mere sandsynligt, at familier med
sommerhus ejer bil, i forhold til familier uden sommerhus, og at familier med hjemmeboende
barn generelt karer 20% laengere arligt end andre familier.

Vi har undersggt, hvad fglgende fire faktorer har af betydning for, om familien har bil og for den
samlede arlige kersel i familien:

Om der er hjemmeboende bgrn i familien

Om familien ejer et sommerhus

Om mindst en af arbejdspladserne blandt de voksne i familien ikke er stationsnaer3
Om gennemsnitsindkomsten pr. voksen i familien er hgj (over 0,5 mio. kr. pr. voksen)*

3 Defineret som, at arbejdsadressen ligger over 1 km fra ncermeste letbane, jernbane-, S-togs- eller metrostation.
4 Det svarer til, at familien har en gennemsnitlig indkomst pr. voksen, der er blandt de 22% hajeste.
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Analysen er baseret pa alle familier i Kebenhavns Kommune ultimo 2021. Tabel 7 viser andelen
af familier i Kebenhavn, som opfylder hver af de fire faktorer.

Tabel 7 Andel of familier i Kebenhavns Kommune, som opfylder hver faktor
Faktor Andel af familier
Bgrn i familien' 20%
Ejer sommerhus? 7%
Haj indkomst 22%
Arbejdsplads er ikke stationsnaer? 30%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: ! Hemmeboende barn. Note: 2 Fleksbolig medregnes ikke. Note: 3 Andelen er beregnet ud af de familier, hvor
mindst en person har et arbejde.

Analysen viser, at det er 34% mere sandsynligt, at familier med sommerhus har bil end familier
uden sommerhus, jf. tabel 8. Hvis familien har hjemmeboende barn, er det 27% mere
sandsynligt, at den har bil. Og der er 22% stagrre sandsynlighed for, at familier med hgj indkomst
har bil. Har en eller flere af de voksne i familien et arbejde, der ikke er stationsnaert, er der 12%
starre sandsynlighed for, at familien har bil. En familie, der saledes har sommerhus og bgrn, har
61% sterre sandsynlighed for at have bil end familier, der hverken har sommerhus eller barn.

Nar vi ser pa familiens arlige karsel, er faktoren med den stgrste effekt, om mindst en af de
voksne i familien har en arbejdsplads, der ikke er stationsnaer. Hvis det er tilfaeldet, kgrer
familien i gennemsnit 38% laengere om aret end familier, hvor alle arbejdspladserne er
stationsnaere. Bgrn i familien medfgrer i gennemsnit, at familien kerer 17% mere i bil, mens det
har lige stor effekt pa den arlige karsel, om familien ejer sommerhus, eller om familien har hgj
indkomst. | begge tilfalde forgger hver af faktorerne den samlede arlige kersel med ca. 10%
sammenlignet med familier, der ikke har sommerhus eller hgj indkomst.

Ejerskab af sommerhus og at der er bern i familien, har sterst betydning for, om familien har bil

fobels Resultat af regressionsanalyser pd bilejerskab og arlig karsel i familien.
Faktor Forogelse af sandsynlighed Foragelse af arlig
for, at familien har bil kersel i familien
Bern i familien 27% 17%
Ejer sommerhus 34% 11%
Hgj indkomst 22% 10%
Arbejdsplads er ikke stationsnaer 12% 38%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

Note: Resultaterne ovenfor er baseret pd to separate regressionsmodeller. Ferggelsen af sandsynligheden for, at
familien har bil, er estimeret ud fra en linecer sandsynlighedsmodel. Forggelsen af arlig karsel i familien er estimeret ud
fra en linecer model for log-transformeret &rlig karsel.
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4 Kgbenhavnernes brug af bil

| dette kapitel beskriver vi, hvordan kebenhavnerne bruger deres biler.

4.1 Arlig kersel i bil og drlige omkostninger

Arlig kersel

Pa baggrund af data fra Motorregisteret har vi opgjort, at 12% af de private biler i Ksbenhavn
kerer under 5.000 km om aret, jf. figur 7. 27% kerer mellem 5.000 og 10.000 km om aret, og 24%
af privatbilerne kerer arligt mellem 10.000 km og 15.000 km. 9% af privatbilerne i Kebenhavn
kerer over 30.000 km om aret. En typisk arlig kersel, nar bilen bruges til daglig pendling, ligger
pa omkring 12.000-15.000 km. 12.000 km svarer til fx 200 pendlerdage pa et ar med en afstand
til arbejde pa 30 km. Hvis der er yderligere 15 ture arligt i fx sommerhus med en afstand pa 100
km, giver det yderligere 3.000 km pa et ar.

Personbilerne, der anvendes af familierne i Kebenhavn, kerer i gennemsnit 14.800 km om aret.
Til sammenligning er det gennemsnitlige karte kilometertal pa landsplan ca. 15.300 i 2020, jf.
Skat 2021.
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Figur 7 Hver 8. privatbil kerer under 5.000 km om aret

Arlig kersel pr. bil i km
0-999 ® 1%
1.000-1.999 mmm 2%
2.000-2.999 mmm 2% 12%
3.000-3.999 mmmm 3%
4.000-4.999 I 4%,
5.000-7.499 I 3%
7.500-9.999 I | 4%
10.000-14.999 |I—— ) 4%,
15.000-19.999 IS (5%
20.000-24.000 N 07
25.000-29.000 e 57
30.000 eller flere M———N 7,

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.

Vi har undersggt, hvor stor en andel af bilerne i de kabenhavnske bydele og i omrader med ny
byudvikling der kerer under 5.000 km om aret. | de keabenhavnske bydele ligger andelen i
intervallet 9-13%. | byudviklingsomraderne ligger andelen mellem 2% og 10% med et gennemsnit
pa 7%, jf. tabel 9. Antallet af privatbiler opdelt pa arlig kersel for hver bydel og
byudviklingsomrade fremgar af bilag, kapitel 8.
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Tabel 9 Andel biler fordelt pa arlig kersel og geografi

Arlig kersel pr. bil (1.000 km)

Under 5 5-7,5 7,5-10 10-15 15-20 20-25 25-30
Hele Kgbenhavn 12% 13% 14% 24% 15% 9% 5%
Amager Vest 11% 13% 13% 24% 15% 9% 5%
Amager @st 12% 13% 13% 25% 15% 9% 5%
Bispebjerg 1% 12% 13% 23% 16% 9% 6%
Brgnshgj-Husum 12% 13% 15% 24% 15% 9% 5%
Indre By/ 12% 14% 14% 24% 15% 8% 5%
Christianshavn
Ngrrebro 10% 12% 13% 24% 15% 10% 6%
Valby 11% 12% 13% 24% 16% 9% 6%
Vanlgse 13% 14% 16% 24% 14% 8% 5%
Vesterbro/Kongens 9% 12% 13% 24% 16% 10% 6%
Enghave
@sterbro 12% 13% 14% 24% 15% 9% 5%
Udvalgte omrader med 7% 10% 12% 24% 17% 12% 7%
byudvikling
Nordhavn 4% 12% 16% 27% 13% 9% 6%
Nordestamager 10% 15% 13% 23% 18% 7% 5%
@restad 2% 12% 14% 26% 16% 11% 8%
Sydhavn 9% 12% 13% 25% 13% 13% 6%
Valby Syd 6% 9% 1% 24% 18% 13% 7%
Carlsberg Byen 10% 12% 10% 23% 17% 11% 6%
DR Byen 6% 9% 11% 23% 16% 11% 7%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: Fordelingen af biler pd karselsomfang er estimeret ud fra 43% af privatbilerne i Kebenhavns Kommune.

30 +
9%

10%
8%

9%

8%

8%

9%
9%
7%
11%

8%
13%

12%
9%
10%
10%
12%
11%
16%

Vi har ogsa undersagt, hvor mange biler pa @sterbro, Narrebro og i Indre By der har en karsel pa

over 10.000 km arligt, og som er ejet af familier med en lav indkomst, jf. tabel 10.

Ser vi pa biler, der kerer over 10.000 km om aret i de tre bydele, viser data, at knap 5.400 af
bilerne, som karer over 10.000 km om aret, tilhgrer familier med en lav indkomst. En lav
indkomst defineres som en gennemsnitlig arlig indkomst for voksne i familien pa under 300.000
kr. | alt er der knap 45.000 familier i de tre bydele. Ca. 70% af familierne har bil, jf. tabel 2.

38 % af bilerne i de tre bydele - svarende til knap 17.000 biler - kgrer under 10.000 km om aret,
hvilket indikerer, at bilerne ikke bruges dagligt, eller kun bruges til korte ture.
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Tabel 10 Antal biler fordelt pa indkomstgrupper og arlig kersel for bilejere pa @sterbro, Nerrebro og i Indre By

Gennemsnitsindkomst for voksne i

familien

0-99.999
100.000-199.999
200.000-299.999
300.000-399.999
400.000-499.999
500.000-599.999
600.000-699.999
700.000-799.999
800.000-899.999
900.000-999.999
1.000.000 eller over
| alt

Antal biler i alt

841
3.015
6.258
6.927
7.933
6.548
2.439
4.284
1.571

977
3.859

44.652

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: | 'Hele Kgbenhavn' indgdr et mindre antal biler, hvor det ikke er oplyst, hviken bydel de tilhgrer.
Note: Fordelingen af biler pd kerselsomfang er estimeret pd baggrund af et udvalg af 43% af privatbilerne i

Kgbenhavns Kommune.

Omkostninger ved karsel

Antal biler, der
kerer over
10.000 km arligt

462
1.603
3.358
4.161
5.223
4.519
1.577
2.838
1.003

690
2.440

27.874

Antal biler, der
kerer under
10.000 km arligt

379
1.412
2.900
2.766
2.710
2.029

862
1.446

568

287
1.419

16.778

Vi har estimeret, hvor meget bilejerne betaler for deres brug af bil om aret eksklusive

beboerlicens og andre parkeringsomkostninger. Vi har taget udgangspunkt i en gennemsnitspris

pr. km kert i bil pa 2,7 kr. (2022-priser), jf. Transportgkonomiske Enhedspriser v2.0.

Gennemsnitsprisen er et gennemsnit over drivmidler, bilmaerker og alder og indeholder alle

omkostninger ekskl. parkering og beboerlicenser, dvs. afskrivning af anskaffelsesprisen,

reparation og vedligeholdelse, daek, drivmidler, ejerafgift og forsikring. Prisen er baseret pa

standardnggletal for omkostningen pr. kert kilometer og tager ikke hgjde for fx bilernes alder.

Gennemsnitsprisen er derefter sammenholdt med de enkelte bilers arlige karsel. Privatbiler i

Kebenhavn kerer i gennemsnit 14.800 km om aret. Det svarer til en arlig betaling pa 40.000 kr.,

jf. tabel 11.
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Tabel 11

| gennemsnit betaler bilisterne i Kebenhavn 40.000 kr. drligt pr. bil

Gennemsnitlige arlige udgifter fil bil ekskl. beboerlicens og andre parkeringsomkostninger.

Arlig kersel i km Kr. pr. bil
0-999 1.200
1.000-1.999 3.300
2.000-2.999 6.100
3.000-3.999 8.800
4.000-4.999 11.500
5.000-7.499 16.400
7.500-9.999 22.900
10.000-14.999 32.600
15.000-19.999 45.800
20.000-24.000 59.100
25.000-29.000 72.600
30.000 eller flere 113.500
Gennemsnit 40.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note: ! Afrundet til ncermeste 100 kr.

Gennemsnitsomkostningerne for de biler, der kegrer under 5.000 km om aret, er 7.900 kr. arligt.
En beboerlicens til Kebenhavns Kommunes licenszoner koster mellem 200 kr. og 5.530 kr. om
aret. For de biler, der kerer under 5.000 km om aret, vil de samlede omkostninger (inklusive
beboerlicens) ved at have en bil i de fleste tilfaelde vaere under 1.000 kr. om maneden.

4.2 Kgbenhavnernes ture i bil

Turlcengde

Halvdelen af de ture, kgbenhavnerne kerer i bil, krydser kommunegransen. 35% er ture inden for
kommunegraensen, og resten er ture, der starter og slutter uden for Kgbenhavns Kommune, jf.
tabel 12. Ture inden for Kebenhavns Kommune er oftere kortere. Opggr vi i stedet fordelingen af
det samlede antal kerte km, bliver langt de fleste, 86%, kert pa ture, der krydser
kommunegransen.
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Tabel 12

Tabel 13

Kebenhavnerne kgrer mest i bil til og fra andre kommuner

Fordeling af kebenhavnernes samlede karsel i bil og gennemsnitlig turlcengde

Ture i bil Kilometer i bil
Inden for Kebenhavns Kommune 35% 9%
Krydser kommunegraense 50% 86%
Uden for Kebenhavns Kommune 15% 5%
I alt 100% 100%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2019. Baseret pd personer bosiddende i
Kgbenhavns Kommune.

Note: Ture, som fx starter i Kebenhavns Kommune og slutter i Frederiksberg Kommune, tceller ogséd med i opgerelsen
som en tur, der krydser en kommunegrcense.

Sterstedelen af kebenhavnernes bilture er under 10 km, jf. tabel 13. Ture inden for
kommunegraensen er typisk under 10 km, mens der er langt flere lange ture blandt ture, der
krydser kommunegraensen.

Sterstedelen af kebenhavnernes bilture er under 10 km

Fordeling af kabenhavnernes ture i bil p& turlcengde

Kilometer 0-2 2-5 5-10 10-20 20-30 Over 30
Inden for Kebenhavns Kommune 24% 36% 31% 8% 1% 0%
Krydser kommunegraense 1% 11% 21% 28% 12% 27%
Uden for Kebenhavns Kommune 10% 26% 19% 19% 8% 18%
| alt 11% 22% 24% 19% 7% 16%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer bosiddende
i Kgbenhavns Kommune.

Note: Ture, som fx starter i Kebenhavns Kommune og slutter i Frederiksberg Kommune, tceller ogs@ med i opgerelsen
som en tur, der krydser en kommunegrcense.

Turformal

Over halvdelen af de kilometer, kabenhavnerne kgrer i bil, er i forbindelse med fritidsture, jf.
tabel 14. Sammenligner vi med landsgennemsnittet, kerer kebenhavnerne flere kilometer i
forbindelse med aerinder og fritidsformal og faerre kilometer i forbindelse med arbejde og
uddannelse.
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Tabel 14

Tabel 15

Kebenhavnerne kgrer mest i bil i forbindelse med fritidsture

Fordeling af kabenhavnernes samlede karsel i bil (klometer) pd turformal

Turformal Arbejde Arinde Fritid Erhverv
Kebenhavns Kommune (antal km) 5.646.000 4.796.000 20.416.000 2.252.000
Kebenhavns Kommune (andele) 20% 15% 56% 9%
Landsgennemsnit bilister (andel) 27% e 64% ---------- 10%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer bosiddende
i Kebenhavns Kommune. Landsgennemsnit: Transportekonomiske Enhedspriser v2.0 (baseret pd
Transportvaneundersggelsen 2016-2018).

Note: Uddannelse indgdr under arbejde.

Note: Afrundet til ncermeste 1.000.

| tabellen nedenfor fremgar det, hvordan kebenhavnernes ture fordeler sig pa turformal og
afstand. Stgrstedelen (39%) af turene er fritidsture, efterfulgt af 34% aerindeture og 21% ture til
og fra arbejde og uddannelse. De resterende 6% er erhvervsture. De korte ture under 5 km er i
hejere grad aerindeture, mens fritidsture og ture til og fra arbejde udger en sterre andel af de

laengere ture.

Sterstedelen af kebenhavnernes bilture er under 10 km

Fordeling af kabenhavnernes ture i bil pd turlcengde

Kilometer 0-2 2-5 5-10 10-20 20-30 Over 30 I alt
Arbejde 7% 13% 22% 32% 34% 23% 21%
/Erinde 70% 50% 35% 22% 10% 9% 34%
Fritid 20% 32% 38% 39% 47% 58% 39%
Erhverv 3% 4% 5% 8% 8% 9% 6%
Alle turformal 11% 22% 24% 19% 7% 16% 100%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer bosiddende
i Kgbenhavns Kommune.
Note: Uddannelse indgdr under arbejde.

4.3 Transportmiddelvalg for kabenhavnere med og uden
adgang til bil i familien

Vi har ogsa undersggt kabenhavnernes valg af transportmiddel ud fra besvarelser i
Transportvaneundersggelsen fra 2010 til 2019. Her har vi fordelt respondenterne pa, om deres
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Tabel 16

familie ejer bil, og pa, om deres arbejdsplads ligger i Ksbenhavns Kommune eller en

omegnskommune?®, eller om den ikke gor.

Generelt finder vi, at for familier med bil udger cykler, gang og kollektiv trafik en mindre andel
af den samlede transport, hvad enten vi opger det i kilometer eller i antal ture. Det bekraefter,
at bilejere oftere tager bilen sammenlignet med kebenhavnere uden adgang til bil.

Ture i bil udger 60% af de daglige ture for kebenhavnere med adgang til bil i familien, hvis deres
arbejdsplads ligger uden for Kgbenhavns Kommune eller omegnskommunerne, jf. tabel 16. For
kebenhavnere med adgang til bil i familien, hvis arbejdsplads ligger i Kebenhavns Kommune eller
omegnskommunerne udger bilture 42% af de daglige ture. Det indikerer, at en stor andel af de
kebenhavnere, der har adgang til bil i familien, oftere valger andre transportmidler til pendling,
hvis deres arbejdsplads ligger i Kebenhavns Kommune eller omegnskommunerne.

Det stemmer godt overens med vores viden om, at kebenhavnere kerer faerre kilometer i
forbindelse med pendling sammenlignet med landsgennemsnittet, og at 39% af de kebenhavnske
biler kerer under 10.000 km om aret og derfor nasppe bruges dagligt.

Familier med bil cykler og gar mindre
Fordeling af ture og kilometer p& transportmiddel for alle kgbenhavnere.

Arbejdsplads i Kebenhavns Kommune Arbejdsplads uden for Kebenhavns

eller omegnskommuner! Kommune eller omegnskommuner’
Bil i familien U;;”ll:’;:]' Bil i familien Ufg:']l:’;'

Ture Gang 21% 27% 17% 24%

Cykel 30% 49% 15% 30%

Bil 42% 9% 60% 12%

Kollektiv 7% 15% 7% 34%
Kilometer Gang 3% 5% 1% 2%

Cykel 13% 25% 4% 11%

Bil 77% 28% 81% 22%

Kollektiv 8% 42% 13% 65%

Kilde: Egne beregninger baseret pd Transportvaneundersggelsen fra 2010 til 2019.
Note: ' Omegnskommuner er her Frederiksberg, Tamby, Gentofte, Gladsaxe, Herlev, Hvidovre og Redovre kommuner.

4.4 Bilture i Kgbenhavn fordelt pd bopcoelskommune

Nar vi ser pa bilturene, der starter eller slutter i Kebenhavns Kommune, er det samlet set 62% af
turene, der foretages af personer, der bor i Kesbenhavns Kommune, jf. tabel 17. Ser vi pa de

5 Omegnskommuner refererer her til Frederiksberg, Tarnby, Gentofte, Gladsaxe, Herlev, Hvidovre og Rgdovre.
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enkelte turformal er det sarligt fritidsture og arindeture, hvor kebenhavnerne udger en stor

andel, mens erhvervsture i hgjere grad udgeres af personer, der bor uden for Kebenhavns

Kommune.

Tabel 17 De fleste bilture i fritiden eller pa cerinder i Kebenhavn bliver foretaget af kebenhavnere

Fordeling af bilture, som starter eller slutter i Kebenhavn, pd turformdl og bopaelskommune

Bor i Bor uden for

Kebenhavns Kommune Kebenhavns kommune

Arbejdsplads 53% 47%
/rinde 74% 26%
Fritid 63% 37%
Erhverv 36% 64%
I alt 62% 38%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer, hvis biltur

starter eller slutter i Kebenhavn.
Note: Borgere med bopcel i Frederiksberg Kommune indgdr i gruppen "Bor uden for Kgbenhavn”.
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5 Viden om kgbenhavnernes behov og
barrierer for bl

| dette kapitel gennemgar vi centrale dele af den eksisterende viden om de oplevede og
forestillede behov for bil, samt hvad der kan bidrage til, at kebenhavnerne vaelger at undveere
bil.

5.1 Indledning

Gennemgang af eksisterende viden

Hvor der findes mange danske undersggelser om transportadfaerd, findes der relativt fa danske
undersggelser, som belyser bilejeres behov og barrierer for at undvaere bil. Vi har fokuseret pa
litteratur, der belyser forhold i Ksbenhavns Kommune, men vi har ogsa inddraget relevante studier
fra resten af Danmark. En oversigt over studierne fremgar i bilaget (kapitel 8). Vi har suppleret
litteraturgennemgangen med to interviews:

professor i byplanlaegning ved Aalborg Universitet
bystrategisk radgiver hos Urban Creators, og tidligere programchef pa cykelomradet
i Kebenhavns Kommune.

Baseret pa gennemgangen af den ovenstaende litteratur har vi samlet de vigtigste bevaeggrunde
for bilejerskab, og hvilke barrierer og potentialer der er for, at flere kebenhavnere valger at
undveere bil, i 6 temaer:

Livsfaseskift

@konomi

Parkering

Kollektive transportmuligheder
Delebilisme

Cyklisme.

Listen er ikke rangeret, og mange af temaerne virker naturligvis i samspil og overlapper delvist.

Erfaringsbaserede versus forestillede oplevelser

| gennemgangen af den eksisterende viden pa omradet erfarede vi, at respondenternes beskrivelser
af behov og barrierer for at undvare bil er praget af erfarede savel som forestillede oplevelser og
fortaellinger om bilejerskab. Nogle af respondenternes fortaellinger er baseret pa konkrete
erfaringer, de har gjort sig, men der findes ligeledes forteellinger, som udelukkende er basereret
pa forestillinger om det at have en bil.
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| flere dele af litteraturen har det dog ikke vaeret muligt at tyde, om behovet eller barrieren er
baseret pa en erfaringsbaseret eller en forestillet oplevelse. | de fglgende kapitel har vi navnt det
de steder, hvor det fremgar af litteraturen.

5.2 Livsfaseskift

Livsfaseskift er et af de centrale temaer, der har betydning for folks oplevede behov for bil. Bl.a.
konkluderer studiet af lokalomraderne i SIMS-projektet (Aalborg Universitet og Roskilde
Universitet, 2021), at livsfaseskift typisk udfordrer eller bryder med eksisterende transportvaner
og derfor rummer et handlerum for enten at kebe bil eller skille sig af med bil. Flere familier
fremhaever i studiets kvalitative interviews, at det at fa barn er et livsfaseskift, der i haj grad
andrer husstandens behov for bil. Familierne oplever et voksende behov for at kabe egen bil, sa
snart de far sma bgrn, og der er derfor tale om en erfaringsbaseret oplevelse. Familierne begrunder
det stigende behov med en mindre grad af tidsfleksibilitet i hverdagen, og at de derfor er mindre

villige til at ga pa kompromis med transporttiden.

Livsfaseskift kan desuden vaere af central betydning for oplevelse af bilbehovet. Eksempler pa
livsfaseskift er fx, at folk flytter eller far barn og derfor i forvejen er i gang med en omstrukturering
af hverdagslivet. Fremfor et reelt voksende behov kan det i hgjere grad skyldes de forestillinger,
mange mennesker har om bgrnefamilien. Der florerer saledes forestillinger om, at bilen er den del
af den samlede pakke, man bgr anskaffe sig, nar man far barn. Disse kulturelle historiefortaellinger
om det gode liv styrer familiernes valg og kan lede til, at de bagefter efterrationaliserer med

argumenter om, hvorfor de har behov for bilen.

17 Bilen er en del af den samlede pakke for barnefamilien,

sammen med huset, barnevognen og skiftebordet.

professor, byplanlceegning Aalborg Universitet

I Is it a bird’s undersggelse af transportadfeerd i Kgbenhavn (Is it a Bird, 2013) beskriver
bernefamilierne ogsa bilen som en ”bgrnecontainer”, der er ngdvendig for at fa hverdagen med
bern til at haenge sammen. Bilen beskrives her som vaerende pa lige fod med huset og hunden, og
den saetter rammen for det fede og fuldendete liv i bgrnefamilien. Flere bgrnefamilier angiver bilen

som et statussymbol, da den gar familien stolt over deres egen situation.

Nye livssituationer kan ogsa vaere af betydning for, hvorvidt folk anskaffer sig biler. Der kan
desuden veere forskellige narrativer i kulturen, der er knyttet til disse livssituationer, fx kegb af
”karrierebilen”, ”familiebilen” og ”otiumbilen.” Disse bilkeb er ofte baseret pa argumenter om,

at det er ngdvendigt for at fa logistikken i hverdagen til at ga op, men det kan i lige sa hoj grad
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handle om forestillinger, der er forbundet med disse livssituationer. Nar folk fgrst har anskaffet
sig bilen, er den meget svaer at skille sig af med, da folk indretter deres hverdag efter den. Den
kan for nogle naermest blive ”det femte familiemedlem”. Dette bekraefter en undersggelse af Wilke
pa vegne af Vejdirektoratet (Wilke, 2017). Pludselig kan hverdagen ikke haenge sammen uden bil.

Her svarer 46%, at mens bilen starter som en bekvemmelighed, er den nu en ngdvendighed.

Nye livssituationer udger ogsa det tidspunkt, hvor det er mest oplagt at andre transportvaner og
fa folk til at overveje at udskifte deres bilejerskab med andre transportformer sasom cyklen

(@restad Innovation City Copenhagen, 2020).

Netop @restad er scerlig interessant, fordi det er en bydel i rivende udvikling. De nceste dr flytter rigtig
mange nye beboere ind, men ogsd nye ansatte og nye studerende. Her er der virkelig potentiale for at

hjcelpe med at gare cyklen til det oplagte valg, ndr man skal starte sine nye transportvaner op.

bystrategisk radgiver hos Urban Creators

Kilde: @restad Innovation City Copenhagen (2020).

SIMS-studiet (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021) beskriver ogsa, at andre a&ndringer
i familiemgnstre, sasom at barnene flytter hjemmefra, muligger afskaffelse af en eller flere biler

og kan derfor ogsa have betydning for respondenternes oplevede behov for bil.

Et studie af Wilke pa vegne af Vejdirektoratet (Wilke, 2017) peger ogsa pa, at cyklen typisk ryger
ud til fordel for bilen ved starre skift i livet. Her naevnes ogsa nyt job eller ny uddannelse, som
ligger laengere vaek. Det kan ogsa vaere, at behovet for bil opstar i forbindelse med udferelsen af
selve jobbet. Derudover naeves det ogsa som et livsfaseskift, at man far darligere helbred og derfor
foler sig ngdsaget til at kabe bil.

5.3 @konomi

Litteraturen peger pa, at gkonomi er af betydning for den enkeltes oplevede behov og barrierer
for bil. SIMS-studiet naevner kort, at respondenternes personlige gkonomiske situation har
betydning for, hvorvidt de anskaffer sig en bil eller ej (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet,
2021). Hvis gkonomien mangler, opleves det ikke overraskende som en barriere for at kebe bil. Det
samme fremgik af figur 3, hvor saerligt de laveste indkomstgrupper har vaesentligt lavere
bilejerskab.

@konomi har ogsa betydning for, i hvor hgj grad bilen benyttes, nar den farst er anskaffet. En
undersggelse, som Kantar Gallup har udfert for parkeringsappen EasyPark (Ritzau, 2022), viser, at
de hgje benzinpriser som fglge af inflationen har faet 4 ud af 10 danskerne til at kere mindre i bil
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i lebet af arbejdsdagen. 38% af danskerne karer saledes mindre i bil i arbejdstiden, mens 41% tager
cyklen eller kollektiv transport til arbejdet i stedet for bilen. Knap hver fjerde tager cyklen mere,
og knap hver femte svarer, at de oftere har brugt offentlig transport til og fra arbejde. Udviklingen
er hajst blandt de 18-25-arige, hvor 57% har aget deres brug af enten cykel eller offentlig transport.

Bilejere tager ofte ikke hgjde for de samlede omkostninger, nar de vurderer, hvor dyrt det er at
have en bil. Det gar ogsa igen, nar bilister skal vurdere omkostninger ved at kare en (ekstra) tur.
Her tages sjaeldent de samlede marginale omkostninger (fx vaerditab pa bilen) med, men ofte alene

omkostningerne til braendstof.

5.4 Parkering

Is it a bird’s undersagelse af transportadfaerd i Kebenhavn (Is it a bird, 2013) beskriver, at parkering
er det omrade, hvor respondenterne angiver, at bilen kan fgles som den starste begrasnsning og er
derfor en barriere for at bruge bilen. Folk, der ikke har bil til radighed, forestiller sig ogsa, at dette
er den starste udfordring for bilejerne. Dog fremgar det ikke, i hvilket omfang disse forestillinger
reelt har betydning for, om folk anskaffer sig bil eller ej.

SIMS-studiet peger dog pa, at parkering har betydning for til- og fravalg af bilen. Respondenterne
i Nordhavn angiver, at de hgje parkeringsudgifter (1.200 kr./md.) er en direkte arsag til, at
respondenterne undlader at anskaffe en bil. Her er der derfor tale om en oplevet barriere.
Derudover angiver respondenterne i SIMS-studiet, at det kan vaere svaert at huske, hvor bilen er
parkeret, og at det skaber besvaer i hverdagen, at bilen ikke kan holde parkeret foran dgren
(Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021).

Bilejerskabet varierer pa tvaers af Kebenhavn, jf. 3.1. Det skyldes bl.a. forskelle i aldersprofilen,
indkomster og priser pa beboerlicenser. Det er ikke muligt direkte at udlede, hvad prisen pa
beboerlicenser betyder for bilejerskabet uden at kontrollere for disse forhold. Nar vi sammenligner
omrader med samme indkomstniveauer, fx @restad og @sterbro, tyder det pa, at hajere
beboerlicenser medferer lavere bilejerskab.

5.5 Kollekfive transportmuligheder

Adgang til kollektive transportmuligheder viser sig ogsa at have betydning for de oplevede behov
og barrierer for at undvaere bil. Respondenter fra Nordhavn i SIMS-studiet oplever at have god
adgang til andre transportmidler end privatbilen, sasom offentlig transport og delelgsninger,
hvorfor behovet for egen bil bliver mindre (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021). En
kvalitativ undersggelse af kebenhavnske parkanter (Pluss Epinion, 2013) indikerer ogsa, at flere
respondenter ville overveje at afskaffe deres bil, hvis de offentlige transportmuligheder var bedre
og billigere.

En analyse fra Danmarks Statistik (Danmarks Statistik, 2021), der har undersggt danskernes
kerevaner, tyder ogsa pa, at danskerne valger ikke at eje en bil, hvis der er gode alternativer med
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Figur 8

kollektiv transport. Analysen viser, at mere end 80% af familierne i omrader med det laveste
serviceniveau af offentlig transport ejer minimum 1 bil, men at i omrader, hvor serviceniveauet af
offentlig transport er hgjest, rader kun 39% af familierne over 1 eller flere biler. Denne
sammenhaeng er ogsa galdende, nar der tages hgjde for bysterrelse, skonomi, alder og andre
faktorer.

Negative erfaringer med kollektiv trafik er derfor ikke overraskende forbundet med et stgrre behov
for at anskaffe sig en bil. Respondenter i SIMS-studiet, der oplever frustration med skift pa tvaers
af bus- og togruter, herunder lange ventetider, angiver at opleve bilen som en ngdvendighed
(Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021).

5.6 Delebilisme

Adgangen til delebiler har betydning for, i hvilken grad folk oplever behovet for privatbil. En
undersggelse af delebilisme i Kebenhavn (Urban Creators, 2021) viser saledes, at blandt 594
respondenter i Kebenhavn uden adgang til egen bil har muligheden for at benytte delebil haft
indflydelse pa udskydelse eller undladelse af bilkgb, jf. figur 8. Undersggelsen refererer ogsa til
andre analyser, der angiver, at ca. 5-6% har solgt deres bil pga. delebilsordning uden fast
stamplads. Ligeledes refererer de til, at tidligere undersagelser har vist, at en delebil med fast
stamplads erstatter i stgrrelsesordenen 5-10 private biler.

Andelen of de kebenhavnske delebilsbrugere, der udirykker, at delebilsordningen i hgj grad har haft
indflydelse pad, at de har udskudt eller undladt at kebe bil

60%
40%
30%
I 1
Brugere aof Brugere af Brugere af nabo-il- Brugere af
delebiler med fast delebiler uden fast nabo-biler samkersel
stamplads stamplads

Kilde: Urban Creators (2021).

Der er dog ogsa en raekke behov og barrierer, der er seerlig knyttet til selve brugen af delebilisme.
| en undersggelse af COWI pa vegne af Kgbenhavn Kommune (COWI, 2017) blev kebenhavnske
bilejere spurgt ind til, hvorfor de ikke har overvejet delebilslgsninger. Hertil angiver 30%, at de
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kerer for meget til, at det kan betale sig, 25%, at det er for besvaerligt, mens 38% angiver andre
arsager.

Andre dele af litteraturen peger ogsa pa, at et stort kerselsbehov bliver en barriere for at gere
brug af delebilen. | en analyse af Urban Creators oplever respondenterne det generelt som varende
billigere at bruge delebil fremfor at have egen bil, men at delebilen opleves som dyrere i 3
situationer: | myldretiden, ved hyppig brug og ved lange ture (Urban Creators, 2021). Derudover
er det frustrerende for brugerne, at man ved booking af en laengere periode er ngdsaget til at
betale for bilen, selvom man ikke skal kgre i den. Delebiler er typisk billigere ved et lavt arligt
karselsforbrug. Politiken (2021) har peget pa, at de er billigere ved et karselsforbrug under 12.000
kilometer arligt. Det afhaenger dog i praksis af, hvilken biltype og alder der sammenlignes.

Parkeringsproblematikken har ikke kun betydning for anskaffelsen af privatbiler, men ogsa for brug
af delebiler. Urban Creators’ analyse viser eksempelvis, at en barriere for at anvende delebilen er,
at det kan opleves som besvaerligt, da det ofte er svaert at finde parkeringsplads (Urban Creators,
2021). SIMS-studiet viser dog, at der pa dette omrade er forskel pa de erfaringsbaserede og pa de
forestillede fortaellinger. De erfaringsbaserede fortaellinger om delebilerne er i studiet generelt
positive, mens de forestillede er mere negative. Der florerer fx negative forestillede fortaellinger
om de deleordninger, der opleves som ufleksible, fordi bilerne holder pa faste holdepladser,
hvorimod de, der faktisk benytter sig af deleordningerne, ikke oplever parkering som saerlig
problematisk (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021).

5.7 Cyklisme

Cykler kan vaere en konkurrent til bilen pa de kortere ture og har derfor ikke overraskende
betydning for, hvorvidt danskerne oplever behovet for bil. En evaluering af supercykelstier i
Hovedstadsregionen (Sekretariatet for Supercykelstier, 2019) viser, at indfarelsen af de pa
davaerende tidspunkt 8 supercykelstier medfarte en stigning pa 23% i antallet af cyklister pa disse
ruter. Af disse nye cyklister kerte 14% tidligere i bil. Studiet indikerer derfor, at behovet for bil
kan opleves som mindre, hvis cykelforholdene i et omrade forbedres.

Saerligt elcyklen er blevet mere udbredt over det sidste arti og er sandsynligvis en af de starste
konkurrenter til bilen. | en undersggelse, som KANTAR har lavet for Vejdirektoratet (KANTAR,
2019), svarer 47% af 500 adspurgte elcykelbrugere, at deres elcykel har erstattet ture med bilen.
De svarer ogsa, at de faet en mere effektiv hverdag, fordi det er muligt at transportere sig fra
der til der uden at taenke pa trafik, myldretid og parkeringsmuligheder. Dog vaelges bilen fortsat,
nar afstanden er meget stor, nar flere skal falges, og nar der skal transporteres mange eller
tunge varer.

Stigningen i brug af elcykler skyldes til dels, at der er sket et skift i de sociale normer og det
offentlige image af denne transportform det seneste arti. For eksempel har el-ladcyklen faet en
starre plads i fortaellingen om barnefamilien og kan derfor vaere i direkte konkurrence med
’familiebilen’.
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Elcyklen er dog ikke konkurrencedygtig, nar transportafstanden bliver for lang. Her oplever folk
stadig at have behov for bilen. Det fremgar ikke, hvornar afstanden bliver for lang. Det kan desuden
vaere sveert for folk at skifte bilen ud med en elcykel. Dette skyldes, at folk ofte sammenligner
prisen for en elcykel med prisen pa en almindelig cykel. Flere steder har man ladet folk afprove
elcykler gratis i en vis periode. Dermed har man kunnet erstattet de forestillede barrierer ved at
bruge elcykler med de oplevede. Det har mange steder betydet, at folk efterfalgende har anskaffet
sig deres egen elcykel og erstattet nogle af deres bilture med denne.
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Tabel 18

Fakta

6 @konomiske virkemidlers effekt pd
bilejerskab og brug af bl

| dette kapitel redeger vi for den eksisterende viden om, hvordan gkonomiske virkemidler kan
anvendes til at reducere bilejerskabet, antallet af kegrte kilometer i bil og CO,-udledningen i
Kebenhavns Kommune. De forskellige virkemidler pavirker alle CO;-udledningen; alle pa naer
differentierede beboerlicenser pavirker trafikarbejde, og primaert prisen pa beboerlicenser og
roadpricing pavirker bilejerskabet, jf. tabel 18.

Der findes herudover en raekke reguleringsmaessige virkemidler, fx fastsaettelse af p-norm,
gronne trafikveje og (hvis loven vedtages) mulighed for nul-emissionszoner. De er ikke inkluderet
her, da de ikke er gkonomiske virkemidler.

Effekterne af at introducere de gkonomiske virkemidler er her beskrevet enkeltvis. Hvis flere
virkemidler tages i brug samtidig, kan det give starre eller mindre effekter.

Sammenhaeng mellem virkemidler og bilejerskab, frafikarbejde og CO2-udledning

Virkemiddel Bilejerskab Trafikarbejde CO;-udledning
Prisniveau pa beboerlicenser v v v
Differentierede beboerlicenser

Beboerlicenser i nye omrader v
Pris, korttidsparkering

Roadpricing v?

UERNEENEEN
SSUANEENEENEEN

Lavere priser i den kollektive trafik

Kilde: Incentive.

Note: ' Gratis beboerlicenser, som der fx indfagres i omréder med tidsbegreenset parkering, vil dog ikke reducere
bilejerskabet. 2 Roadpricing vil i mange ftilfcelde reducere bilejerskabet i Kebenhavns Kommune, hvis taksterne scettes
ud fra trcengslen, som netop er hgj i Kebenhavns Kommune.

Hvad er en elasticitet?

| dette kapitel navner refererer vi flere steder til elasticiteter. En elasticitet viser, hvor meget en variabel
andrer sig i %, nar man andrer en anden variabel 10%. En elasticitet pa -0,28, der viser, hvor meget antallet
af biler andrer sig, nar man andrer prisen pa brandstof, betyder saledes, at en 10% stigning i prisen pa

braendstof medfarer et fald i antallet af biler pa 2,8%.
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Tabel 19

Heoevet prisniveau pé beboerlicenser

Det generelle prisniveau for beboerlicenser har betydning for bilejerskabet og dermed ogsa for
trafikarbejdet og CO,-udledningen.

Vi har i notatet ’Konsekvenser af differentierede beboerlicenser og grenne trafikveje’ (Incentive
2021a) set pa konsekvenserne af en andret pris for beboerlicens uden andre @ndringer. Samlet
set finder vi, at bilejerskabet falder med ca. 1% ved en pris pa 8.000 kr. arligt. Effekten pa CO»-
udledningen felger prisen, sa hgjere priser pa beboerlicenser medfarer en stgrre reduktion i CO,-
udledningen.

Effekten er baseret pa andringen i bilejerskab, der blev fundet i analysen ’En gren omstilling af
trafikken’ (Via Trafik 2021), og alene justeret ift. andre prisniveauer. Der er vaesentlig
usikkerhed om effekten. Effekten pa bilejerskab i ’En gron omstilling af trafikken’ virker dog lav,
nar vi sammenligner med elasticiteter for bilejerskab anvendt af Skatteministeriet.®

Konsekvenser for bilejerskab CO2-udledning i Kebenhavns Kommune ved cendrede beboerlicenser for
fossilbiler, 2025

(- angiver et lavere bilejerskab og mindre CO2-udledning)

Beboerlicens fossilbiler, kr./arligt Bilejerskab Ton CO:
4.000 -0,4% -2.000
6.000 -0,7% -4.000
8.000 -1,0% -6.000
10.000 -1,3% -8.000
12.000 -1,6% -10.000

Kilde: Incentive (2021q).

Differentierede beboerlicenser

Prisen pa beboerlicenser har betydning for folks valg. Det samlede niveau har betydning for
bilejerskabet, men differentieringen efter COz-emissioner giver gget incitament for borgerne til
at kebe biler, der udleder mindre CO,.

| analysen ’En gren omstilling af trafikken’ (Via Trafik 2021), som udger den ene af
mobilitetsanalyserne, er det beregnet med COMPASS-modellen, at en stigning i pris pa
beboerlicenser til 24.000 kr. om aret for fossilbiler forventes at medfare en reduktion i antallet
af hjemmehgrende privatejede biler pa 4% i Kebenhavns Kommune.

6 Saledes er der i Skattegkonomisk Redegerelse fra 2018 anvendt en egenpriselasticitet for den gennemsnitlige bilpris
pd -0,55 ved beregning af cendring i antallet af kabte biler.
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Tabel 20

Som ogsa navnt ovenfor virker effekten pa bilejerskab i ’En gron omstilling af trafikken’ (Via
Trafik 2021) dog lav, nar vi sammenligner med elasticiteter for bilejerskab anvendt af
Skatteministeriet.”

Analysen ’En gren omstilling af trafikken’ har ikke taget hgjde for et gget incitament til at kebe
elbiler. Kebenhavns Kommune bad os derfor i analysen ’Konsekvenser af differentierede
beboerlicenser og granne trafikveje’ (Incentive 2021a) om at fastholde effekten pa de 4%, men
justere for det ggede incitament til at kabe elbiler. Nar vi justerede for incitamentet til at kabe
elbiler blev effekten pa bilejerskabet reduceret fra 4% til 1-3% afhaengig af scenariet.

Vi har i Incentive (2022) undersggt konsekvenserne for bilsammensaetningen af, at
prisdifferentieringen blev aget for beboerlicenserne i gul zone (Ngrrebro, @sterbro og Valby), jf.
tabel 20. Vi konkluderede, at den ggede prisdifferentiering samlet set havde reduceret CO;-
udledningen fra biltrafikken med 10%, nar vi samtidig tog hajde for, at den lgbende udskiftning
af biler i samme periode ogsa bidrog til en lavere COz-udledning. Vi undersagte ikke effekterne
pa bilejerskabet af de aendrede priser. Effekten er malt inden for relativt fa ar. Nogle beboere vil
kun lade prisdifferentieringen pa beboerlicenser pavirke deres valg af bil, nar de af andre grunde
udskifter deres bil. Det kan traekke i retning af starre effekt, hvis man maler effekten over en
laengere arraekke. Lignende effekter vil sandsynligvis kunne opnas i andre omrader af Kgbenhavn.

Priser beboerlicenser gul zone, kr./maned

Braendstofforbrug (km/l), benzin Braendstofforbrug (km/l), diesel 2021 2017
min. 20,0 min. 22,5 1.015 100
18,2 - 19,9 20,5 - 22,4 2.030 730
15,4 - 18,1 17,3 - 20,4 2.030 730
0,1-15,3 0,1-17,2 4.060 1.150
Kgretgjer uden registreret forbrug af braendstof 2.030 730
Elbil, brintbil og elmotorcykel 205 100

Kilde: Oplyst af Kebenhavns Kommune ifm. udarbejdelsen af Incentive (2022).
Note: Priserne er de faktiske priser, som kgbenhavnerne betalte i 2017 og 2021.

Beboerlicenser i nye omrdader

Indferes der beboerlicenser i omrader, hvor det far har vaeret gratis at parkere, pavirker det
bilejerskabet, antallet af kerte kilometer og CO;-udledningen.

I Incentive (2022) vurderede vi med nogen usikkerhed og med det davaerende prisniveau? for
beboerlicenser, at bilejerskabet falder med 0,3%, hvis man indfgrer betalingsparkering i

7 Sdledes er der i Skattegkonomisk Redegearelse fra 2018 anvendt en egenpriselasticitet for den gennemsnitlige bilpris
pd -0,55 ved beregning af cendring i antallet af kabte biler.

8 Prisniveaue for beboerlicenser i 2022 var henholdsvis 205 kr., 1.035 kr., 2.075 kr. og 4.145 kr. pr. licens for de samme
kategorier som i Tabel 20.
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randomraderne til de eksisterende parkeringszoner, dvs. de omrader der ligger lige op til de
eksisterende parkeringszoner. Effekten pa bilejerskabet af at indfare beboerlicenser i nye
omrader er afhaengig af antallet af private parkeringspladser. Det gaelder szerligt for omrader,
hvor beboerne kan parkere pa egen grund. Effekten er saledes specifik for disse omrader og kan
ikke generaliseres til hele Kebenhavn.

Vi vurderede desuden, at indferelsen af betalingsparkering vil medfgre, at antallet af
udefrakommende biler reduceres med 33%. Pa gadeplan vil faldet vaere ca. 10 %-point starre,
men vi regnede med en mindre effekt, da nogle i stedet vil vaelge at parkere pa private
parkeringspladser eller stille bilen uden for parkeringszonen.

Vi vurderede, at effekten af at indfgre betalingsparkering i 15 nye omrader i Ksbenhavns
Kommune ville give en reduktion i CO,-udledningen pa 3.800 ton CO; arligt i 2025. Heraf tilfaldt
de 15% Kgbenhavns Kommune svarende til 1.100 ton CO; arligt. Andelen, der tilfalder Ksbenhavns
Kommune, er ikke starre, fordi en stor del af turene gar til andre kommuner.

Vi vurderede ligeledes — med betydelig usikkerhed — at effekten af at indfere betalingsparkering
i alle de omrader af Kgbenhavn, hvor der pa davaerende tidspunkt ikke var parkeringszoner, ville
give en samlet reduktion pa 23.000 ton CO; i 2025, heraf 3.000 ton i Kebenhavn Kommune.

Korttidsparkering

Der er begranset viden om effekterne pa bilejerskab, kerte kilometer og CO,-udledning af at
haeve taksterne for korttidsparkering i Kebenhavns Kommune.

Gragera et. al (2021) har undersggt effekten af, at priserne i red parkeringszone i Kebenhavn
blev haevet fra 18 til 35 kr./time, og finder en priselasticitet pa -0,76, dvs., at 10% hgjere priser
medferer 7,6% faerre parkeringer i red zone. Studiet undersgger ikke, hvorvidt faldet i antallet af
parkeringer skyldes, at bilisterne i stedet har valgt at parkere pa private parkeringspladser eller i
de billigere naerliggende zoner.

Elasticiteten er generelt hgjere, end hvad der ellers findes i litteraturen. Det skyldes, at de i
studiet inkluderer sggetid efter parkeringsplads. Nar antallet af parkeringer falder, reduceres
sggetiden og dermed den samlede andring i omkostningerne. Elasticiteten kan derfor primaert
bruges i omrader, hvor det er svaert at finde en parkeringsplads.

Roadpricing
Roadpricing, hvor bilisterne betaler efter deres karsel, kan etableres i mange forskellige former.

| dette kapitel ser vi pa effekterne ved at etablere landsdackkende roadpricing, hvor bilisterne
betaler en takst for hver kilometer, de kerer, som varierer afhangig af tid og sted.

Effekterne er baseret pa De @konomiske Rad (2021) og Incentives analyse for Kebenhavns
Kommune, jf. Incentive (2020) og Incentive (2020b). Begge analyser tager udgangspunkt i, at
bilafgifterne samtidig omlaegges, sa det bliver billigere at eje en bil, men dyrere at kere i den.
Analyserne adskiller sig pa en raekke omrader og kan derfor ikke direkte sammenlignes.
Forskellen bestar bl.a. i, at D@RS etablerer et langt mere finmasket roadpricingsystem, hvor
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Tabel 21

Tabel 22

taksterne varierer vaesentligt mere og ikke kun efter tid og sted, men ogsa efter fx karetgjstype.
Dertil modellerer D@RS effekten pa bilejerskabet direkte. Til gengaeld opgaeres
traeengselseffekterne mere praecist i Incentive (2020).

Pa trods af forskellene kan resultaterne dog give en idé om starrelsesordenen pa effekterne.
Antallet af biler falder med 1% i D@RS’ analyse, jf. tabel 21. Kerselsomfanget falder med 5% i
D@RS’ analyse, mens det falder 8,5% i Incentives analyse. Endelig falder CO,-udledningen med 2%
i D@RS’ analyse, mens det i Incentives analyse falder med det samme som trafikarbejdet, dvs.
8,5%.

| DARS’ analyse blev konsekvenserne for bilejerskabet modelleret. | omrader som Kebenhavn,
hvor taksterne blev sat hgjest (niveauet er ikke rapporteret), fandt de, at bilejerskabet blev
reduceret med 26%.

Effekt af at indfere landsdaekkende kilometerbaseret roadpricing og omicegge bilafgifterne

DJRS 2030 Incentive 2035
Antal biler -25.000 (-1%) -1
Kerselsomfang, mia. km -2,8 (-5%) -4,8 (-8,5%)
COz-udledning, ton -100.000 (-2%) -1,0% (-8,5%)

Kilde: De @konomiske Rad (2021) og Incentive (2020b).

Note: ! | Incentives analyse blev bilejerskabet ikke modelleret. | stedet blev det forudsat, at bilejerskabet pd landsplan
steg med 20% svarende til ca. 600.000 biler. 2 Den absolutte cendring i CO2-udledningen er overvurderet, da der er
anvendt en mindre stigning i andelen af elbiler i bilfldden.

I Incentives analyse blev effekterne desuden opdelt geografisk, jf. tabel 22. Ca. 8% af effekterne
pa trafikarbejde og CO,-udledning pa landsplan blev vurderet til at ske inden for Kgbenhavns
Kommune. | Incentives analyse blev andre takstniveauer ogsa undersggt.

Geografisk opdeling af effekter pa kerselsomfang og CO2-udledning i Incentives analyse

(hovedscenarie)
Kegbenhavns Kommune Hovedstadsomradet Hele landet
/Zndring i kerselsomfang, mio. km -400 -3.400 -4.800
éE(;\drmg i COz-udledning, tusinde ton -80 700 -1.000
2

Kilde: Incentive (2020b).

D@RS (2021) opgjorde desuden elasticiteten ved hgjere variable omkostninger, dvs. omkostninger
til braendstof og kilometertakster. De fandt i deres model en elasticitet for karselsomfanget pa
-0,61, jf. tabel 23. Dvs. at nar prisen pa de variable omkostninger stiger med 10%, falder
karselsomfanget med 6,1% pa landsplan. Elasticiteten er muligvis hagjere i Kebenhavns Kommune,
hvor alternativerne i form af kollektiv trafik generelt er bedre. Effekten pa COz-udledningen er
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Tabel 23

Tabel 24

lidt mindre, fordi kerselsomfanget med elbiler har mindre betydning for CO;-udledningen.
Endelig finder D@RS, at effekten pa bilejerskab er ca. det halve, dvs. at en 10% stigning i de
variable omkostninger reducerer bilejerskabet med 2,8% pa landsplan.

Effekt of hgjere variable kilometerpriser

Variable kilometerpriser er her breendstof (benzin, diesel og el) og kilometertakster

Elasticitet
Kgrselsomfang, km -0,61
Udledt CO2 -0,55
Antal biler (bilejerskab) -0,28

Kilde: De @konomiske Rad (2021).
Note: Lang sigt er her en situation, hvor husholdningeme ud over karsel ogsd kan tilpasse type og antal biler.

Lavere priser i den kollektive trafik

Vi har tidligere vurderet de langsigtede adfaerdseffekter af en takstnedsaettelse i den kollektive
trafik i hele Danmark, jf. Incentive (2019). Effekterne har vi opgjort med Landstrafikmodellen
(version 1.2). DTU, der har udviklet Landstrafikmodellen, oplyser, at langsigtet svarer til, hvad
der kan forventes at blive realiseret efter omkring 10 ar. Vi vurderer dog, at langt hovedparten af
effekterne indtraeder hurtigere, sa man efter fx 3 ar har realiseret 75% af passagerfremgangen pa
lang sigt.

Landstrafikmodellen estimerer, at en takstnedsaettelse pa 30% medfgrer en passagerfremgang pa
ca. 26% (malt i personkilometer). Kunderne vil reagere forskelligt i bus, tog og metro, jf. tabel
24. Passagerfremgangen er saledes stgrst for DSB’s fjern- og regionaltog og mindst for busser,
lokalbaner og letbaner. Det ma forventes, at effekterne af en takstnedsaettelse vil vaere
anderledes i Kabenhavn end i resten af landet, bl.a. fordi udbuddet af kollektive transportmidler
er forskelligt.

Passagerfremgang pa lang sigt ved takstnedscettelse pa 30% fordelt pa transportform/selskab

Transportform/selskab %-vaekst
Busser 20%
DSB, F&R 29%
DSB, S-tog 22%
Regionaltog (Arriva) 26%
Metro 21%
Lokalbane, letbane m.m. 20%
l alt 26%

Kilde: Incentive (2019).
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Tabel 25

Nar taksterne i den kollektive trafik reduceres, vil nogle bilister erstatte nogle bilture med
kollektiv trafik. Samlet estimerer vi, at antal bilkilometer i Danmark reduceres med ca. 340 mio.
km, jf. tabel 25. Vi har ikke kendskab til konsekvenserne for bilejerskabet.

Faerre korte kilometer i bil vil bidrage til at reducere CO;-udledningen fra biltrafikken. Derudover
vil takstnedsaettelsen overflytte ture fra cykel og gang til kollektiv trafik samt generere nye
kollektive ture, hvilket bidrager til at @ge udledningerne fra den kollektive trafik i det omfang, at
der ikke er ledig kapacitet i systemet.

Vi estimerede, at netto-CO,-udledningen fra biler og busser reduceres med 35.000 til 45.000 ton
om aret, jf. tabel 25. Intervallet afspejler, at det er usikkert, hvor stor en andel af
passagerstigningen i bustrafikken der skal handteres ved at indsatte ekstra busser, og hvor stor
en andel der er plads til i de busser, der kerer i dag. Vi har ikke opggrelser for, hvor mange
ekstra togkilometer man eventuelt skal kere med tog.

Effekter pa CO.-udledningen pr. ar ved fuld effekt af takstnedscettelse pa 30%

Transportmiddel Kereteojskilometer (mio.) Emissionsfaktorer Emissioner

(kg CO2/keretajskm) (tons CO2)
Biler -340 0,14 -48.000
Busser 4" til 19? 0,69 3.000' til 13.000?
Tog og metro Ikke opgjort Ikke opgjort Ikke opgjort
l alt -45.000 til -35.000

Kilde: Incentive (2019).
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8 Bilag

Bilejerskab

Antal biler og bilejerskab fremgar af tabellen herunder. Det er de samme tal, der er anvendt i
figur 1.

Tabel 26 Udvikling i antal privatbiler og bilejerskab i Kebenhavns Kommune 2003-2021
Antal privatbiler og bilejerskab pr. 1.000 indbyggere over 18 dr.

Ar Indbyggere over 18 ar Antal biler Bilejerskab
2003 416.046 87.305 210
2004 415.795 88.380 213
2005 414.731 91.674 221
2006 417.315 96.241 231
2007 422.210 99.582 236
2008 429.041 100.731 235
2009 436.335 101.671 233
2010 445.189 103.037 231
2011 452.147 104.321 231
2012 460.519 105.928 230
2013 469.114 109.166 233
2014 477.936 113.166 237
2015 487.901 117.626 241
2016 496.590 122.665 247
2017 505.514 126.398 250
2018 514.064 129.518 252
2019 521.516 132.165 253
2020 527.184 138.646 263
2021 533.912 142.427 267

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
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Kort over byudviklingsomré&der

Herunder vises afgransningen pa de byudviklingsomrader, der er anvendt i denne rapport.

Figur 9 Oversigt over byudviklingsomrader

Carlsberg
-,\\— . DRByen
= 5T
> . "\ Nordhavn
& C
'ﬁv; Nordgstamager
, ﬂ B s chovn
‘i Valby Syd
’ . @restad

Kilde: Kgbenhavns Kommune.

Kebenhavns Kommune har udvalgt omraderne. Omraderne, som indgar i analysen, er medtaget
pa baggrund af en vurdering af, om omradet er tilstrackkeligt udviklet. Vurderingen af, om et
omrade er tilstraekkeligt udviklet, er sket pa baggrund af befolkningstal og i dialog med
Lokalplansteamet i Klima og Byudvikling, Teknik- og Miljaforvaltningen.

Parkeringsforholdene i byudviklingsomraderne adskiller sig lidt fra byomrade til byomrade.

For byudviklingsomraderne @restad, Valby Syd, Carlsberg og Nordhavn findes der ikke offentlige
parkeringspladser. Al parkering foregar pa private parkeringsarealer, som beboere i omraderne
kan betale for at fa adgang til.

For DR Byen og dele af Nordgstamager er der etableret tidsbegraensede zoner med mulighed for
at fa en gratis beboerlicens til omradet, men der er ogsa private parkeringsanlaeg med adgang for
beboere mod betaling.

For Sydhavn og dele af Nordgstamager er det gratis at parkere pa offentlig vej, og beboerne har
ogsa adgang til privat parkering mod betaling.
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Tabel 27

P& Kaebenhavnerkortet (kk.dk) under ’Parkering’ kan man se offentlige parkeringspladser og

licenszoner i Kebenhavns Kommune.

Priserne for privat parkering varierer fra omrade til omrade. Nedenfor fremgar priseksempler pa

beboerparkering fra udvalgte parkeringsanlag i byomraderne.

Eksempler pa priser pa privat parkering i byudviklingsomraderne

Omrade Pris pr md Pris pr ar
Carlsberg 1.250 kr. 15.000 kr.
Nordhavn (primo 2023) 1.298 kr. 15.576 kr.
@restad (primo 2023) 1.115 kr. 13.380 kr.
Sydhavn 662 kr 7.944 kr.
1.463 kr.

17.556 kr.

Valby Syd 812 kr. 9.744 kr.

Kilde: Kgbenhavns Kommune.

Parkeringsnormer er ikke en parameter, der er blevet undersggt i denne analyse. Faelles for de
byudviklingsomrader, som indgar i analysen, er, at parkeringsnormerne i de udbyggede dele af

Kilde

Humletorvet P-kaelder -
APCOA PARKING Danmark
A/S

Dagnparkering Nordhavn

0

Dagnparkering @restad
0

Teglholmsgade - APCOA
PARKING Danmark A/S

Linus Paulings Vej -
APCOA PARKING Danmark
A/S

Valby Maskinfabrik, P-
keelder 2 - APCOA PARKING
Danmark A/S

omraderne stammer fra Kommuneplan *11 og ’15. | Kommuneplan 15 var parkeringsnormen sat til
1 parkeringsplads pr. 150 kvadratmeter bolig i byudviklingsomrader. | Kommuneplan 19 er der
vedtaget en lavere p-norm pa 1 parkeringsplads pr. 250 kvadratmeter bolig i
byudviklingsomrader. Denne p-norm er ikke implementeret i hele byomrader endnu, og vi
vurderer ikke, at effekten af den lavere p-norm kan aflaeses i denne analyse.
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Tabel 28

Sammenligning af familier med og uden bil

Antal biler, bilejerskab og antal familier i forskellige indkomstintervaller fremgar af tabellen
herunder. Det er de samme tal, der er anvendt i figur 5 og figur 3.

Familier med bil har hgjere indkomst end familier uden bil

Antal familier fordelt pd indkomstniveau malt pé& arlig indkomst fer skat pr. voksen i familien (1.000 kr.).

Familier med bil Familier uden bil
Gennemsnits- Antal Antal
indkomst for voksne Antal biler  Bilejerskab familier Andel familier Andel
i familien
0-99.999 2.399 56 2.203 2% 37.166 14%
100.000-199.999 10.165 118 9.351 7% 59.836 23%
200.000-299.999 22.110 197 20.419 16% 67.701 26%
300.000-399.999 24.854 291 22.663 18% 37.758 14%
400.000-499.999 26.977 355 24.572 19% 27.578 10%
500.000-599.999 20.457 395 18.554 14% 15.791 6%
600.000-699.999 12.694 422 11.429 9% 7.869 3%
700.000-799.999 7.243 441 6.364 5% 4.014 2%
800.000-899.999 4.442 450 3.875 3% 2.277 1%
900.000-999.999 2.741 469 2.324 2% 1.366 1%
1.000.000 eller over 8.094 486 6.528 5% 3.931 1%
Ingen indkomstdata 251 867 217 0% 546 0%
| alt 142.427 267" 128.499 100% 265.833 100%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: ! Gennemsnit.
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Tabel 29

Biler fordelt p& arlig kersel

| tabellen herunder har vi opgjort antallet af biler fordelt pa bydele og hvor langt hver bil kerer.

Tallene er de samme, som benyttes i Figur 7, Tabel 9, og tabel 10.

Antal biler fordelt pa arlig kersel og geografi

Hele Kebenhavn
Amager Vest
Amager @st
Bispebjerg
Branshgj-Husum

Indre By/
Christianshavn

Negrrebro
Valby
Vanlgse

Vesterbro/
Kongens
Enghave

@sterbro
Omrader med
byudvikling i alt
Carlsberg

DR Byen
Nordhavn
Nordestamager
Sydhavn

Valby Syd
Prestad

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

0-1 12 2-3 34 45
838  2.486 3.305 4.222 5.199
106 259 384 502 650
67 296 329 421 583
69 215 310 333 389
69 215 331 444 516
100 229 340 398 558
60 211 287 387 454
76 250 387 417 484
76 282 271 370 447
74 215 252 382 375
139 310 407 565 738
------------------- Efb=commomomomnmes
.................... [ S
____________________ -1 J
____________________ L. DO
-------------------- (27—
-------------------- £ ()0
-------------------- @@emommsomsomsmsmces
-------------------- 5| ——

Arlig kersel pr. bil (1.000 km)

5-7,5

18.208
2.278

1
1
1

.847
417
.692
.873

.634
775
.616
.678

2.384

1

.323

47
89
89
181
424
199
294

7

,5-10

19.395
2.275

1
1
1

-

e e

775
.516
.933
.836

.755
.965
792
.898

2.639

1

.554

62

77

107
190
540
234
344

10-15
34.275
4.201
3.391
2.641
3.197
3.236

3.315
3.530
2.729
3.472

4.525
3.187

101
136
190
371
1202
460
727

15-20

21.664
2.632
2.086
1.812
2.000
2.005

2.095
2.273
1.634
2.248

2.852
2.249

50
107
122
187
872
392
519

20-25
12.595
1.597
1.178
1.062
1.139
1.072

1.301
1.315
898
1.366

1.657
1.609

33
45
83
193
626
270
359

25-30
7.669
968
685
669
637
687

812
812
572
845

975
920

24
33
56
83
858
148
223

Note: Fordelingen af biler er estimeret pd baggrund af et udvalg af 43% af privatbileme i Kgbenhavns Kommune.
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30 +
12.571
1.771
1.137
1.028
1.065
1.030

1.225
1.324
843
1.542

1.581
1.741

45

56

77

154
611
282
516

56

I alt
142.427
17.623
13.795
11.461
13.238
13.364

13.536
14.608
11.530
14.347

18.772
.23

47
89
89
181
424
199
294



Antal ture og kilometer fordelt p& transportmiddel, om der er bil i familien og
arbejdspladsens placering

| tabellen herunder har vi opgjort antallet af ture og antal kerte kilometer pr. arsdegn pr. person
alt efter transportmiddel, hvorvidt familien har bil eller ej, og om personen arbejder i
Kgbenhavns Kommune eller omegnskommuner eller uden for. Tallene er de samme, som benyttes
i tabel 16.

Tabel 30 Familier med bil cykler og gar mindre

Antal ture og kilometer pr. &rsdagn pr. person for alle kabenhavnere.

Arbejdsplads i Kebenhavns Kommune Arbejdsplads uden for Kebenhavns

eller omegnskommuner! Kommune eller omegnskommuner’
Bil i familien Ufg;nil::qi Bil i familien Lig:;l:)ei:]i
Ture Gang 0,5 0,6 0,4 0,5
Cykel 0,8 1,1 0,4 0,6
Bil 1,1 0,2 1,5 0,3
Kollektiv 0,2 0,4 0,2 0,7
Kilometer Gang 0,7 0,7 0,4 0,5
Cykel 3,0 3,8 1,9 3,3
Bil 18,4 4,4 35,4 6,4
Kollektiv 1,9 6,6 5,6 18,9

Kilde: Egne beregninger baseret pd Transportvaneundersagelsen fra 2010 til 2019.
Note: ' Omegnskommuner er her Frederiksberg, Tarmby, Gentofte, Gladsaxe, Herlev, Hvidovre og Redovre kommuner.
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Tabel 31

Litteratur anvendt i kapitel 5

Oversigt over anvendt litteratur i delopgave 2

Titel

”Forstudie af lokalomraderne i SIMS:
Omradebeskrivelser, aktgrer og
mobilitetsmanstre i Folehaven, Nordhavn og
Naerheden”

”Analyse af forskellige typer delebilisme og
deres effekter i Kebenhavn”

”Kgbenhavnske parkanter - viden, adfaerd og
holdninger”

”Hvordan bruges p-pladserne i Kebenhavn?”

”Hvorfor stiller vi cyklen?”

”El-cykling i Danmark”

”Har adgang til offentlig transport betydning
for, om man har bil?”

”Supercykelsti cykelregnskab 2019 - Negletal
fra supercykelstierne i hovedstadsregionen”

”Stigende priser far danskerne til at kere
mindre i bil og tage cykel og bus til arbejdet”

Kilde: Incentive.

Forfatter og arstal

Aalborg Universitet og
Roskilde Universitet,
2021

Urban Creators, 2021

PLUSS pa vegne af
Kebenhavns Kommune,
2013

COWI pa vegne af
Kgbenhavns Kommune,
2017

Wilke pa vegne af
Vejdirektoratet, 2017

Kantar pa vegne af
Vejdirektoratet, 2019

Danmarks Statistik, 2021

Sekretariatet for
Supercykelstier, 2019

Kantar Gallup pa vegne
af EasyPark, 2021

| tabellen herunder har vi lavet en oversigt over den litteratur, der indgar som baggrund for
kapitel 5.

Datagrundlag

Kvalitative interviews og
fokusgrupper med beboere og
tilflyttere fra de 3
lokalomrader.

2 fokusgruppeinterviews med
5 deltagere og 977
besvarelser af online
spgrgeskema.

1.172 speorgeskemabesvarelser
blandt personer med
beboerlicens i Kebenhavns
Kommune og 5
fokusgruppeinterviews.

300 spargeskemabesvarelser.

12 kvalitative interviews og
en 2.087
spgrgeskemabesvarelser.

Kvalitative interviews med 26
elcykelbrugere og en
spgrgeskemaanalyse af 1000
danskere.

Registerdata pa alle
bopaelsadresser i Danmark.

Cykeltaellinger med slanger,
statusteellinger,
stopinterviews,
rejsetidsmalinger,
komfortmalinger og
ulykkesscreening. Antal
respondenter fremgar ikke.

Datagrundlag fremgar ikke.

Incentive | 58



	svar
	Svar på politikerspørgsmål stillet af Niels E. Bjerrum (A) om parkering i København og mulige løsninger_ 1 bolig = 1 Beboerlicens, edoc 2026-0165323
	Besvarelse vedrørende forslag om én beboerlicens pr. husstand
	Spørgsmål
	Svar


	Bilag 1_ Horten - Notat om beboerlicenser
	Bilag 2_ Incentive - Hvad betyder prisen - beboerlicenser, Incentive, 2014 (1)
	Bilag 3_ TØI-rapport - Parkering - virkemidler og effekter, Norge 2016
	Forside
	Tittelside
	Faktaside
	Forord
	Innhold
	Sammendrag
	Plan- og bygningsloven og vegtrafikkloven
	Parkeringens virkninger
	Faktaark og tiltaksbeskrivelse

	1 Parkeringens virkninger og muligheter
	1.1 Parkeringens virkninger
	1.1.1 Arealbruk
	1.1.2 Parkeringstilgjengelighet og lokalisering
	1.1.3  Transport til arbeid
	1.1.4 Bilbruk (og bilhold) – parkering ved boligen
	1.1.5 Lokale miljøforhold

	1.2 Parkeringens muligheter
	1.2.1 Helhetlig parkeringspolitikk
	1.2.2 Regionale planer og bestemmelser
	1.2.3 Offentlig arbeidsplassparkering


	2 Tiltaksbeskrivelse
	2.1 Parkeringsnormer
	2.1.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.1.2 Effekter av normtall
	2.1.3 Supplerende tiltak
	2.1.4 Hvor er tiltakene egnet
	2.1.5 Eksempler på bruk av tiltaket
	2.1.6 Kostnader

	2.2 Krav til lokalisering og utforming
	2.2.1  Beskrivelse av tiltaket
	2.2.2 Effekter av krav til lokalisering og utforming
	2.2.3 Supplerende tiltak
	2.2.4 Hvor tiltaket er egnet
	2.2.5 Bruk av tiltaket - eksempler
	2.2.6 Kostnader for tiltaket

	2.3 Frikjøp
	2.3.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.3.2 Effekter av frikjøp
	2.3.3 Supplerende tiltak
	2.3.4 Hvor tiltaket er egnet
	2.3.5 Bruk av tiltaket - eksempler
	2.3.6 Kostnader for tiltaket

	2.4 Sambruk
	2.4.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.4.2 Effekter av sambruk
	2.4.3 Supplerende tiltak
	2.4.4 Hvor tiltaket er egnet
	2.4.5 Bruk av tiltaket - eksempler
	2.4.6 Kostnader for tiltaket

	2.5 Pendlerparkering (park and ride)
	2.5.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.5.2 Effekter av pendlerparkering
	2.5.3 Supplerende tiltak
	2.5.4 Hvor tiltaket er egnet
	2.5.5 Bruk av tiltaket – eksempler
	2.5.6 Kostnader for tiltaket

	2.6 Parkeringsavgift
	2.6.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.6.2 Supplerende tiltak
	2.6.3 Hvor tiltaket er egnet
	2.6.4 Kostnader for tiltaket

	2.7 Endring i antall parkeringsplasser
	2.7.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.7.2  Effekter av å endre antall parkeringsplasser
	2.7.3 Supplerende tiltak
	2.7.4 Hvor tiltaket er egnet
	2.7.5 Bruk av tiltaket – eksempler
	2.7.6 Kostnader for tiltaket

	2.8 Boligsoneparkering
	2.8.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.8.2 Effekter av boligsoneparkering
	2.8.3 Supplerende tiltak
	2.8.4 Hvor tiltaket er egnet
	2.8.5 Bruk av tiltaket - eksempler
	2.8.6  Kostnader for tiltaket

	2.9 Reservere plasser til spesielle formål
	2.9.1 Beskrivelse av tiltaket
	2.9.2 Effekter av å reservere plasser
	Miljøeffekter

	2.9.3  Supplerende tiltak
	2.9.4 Hvor tiltaket er egnet
	2.9.5 Bruk av tiltaket - eksempler
	2.9.6 Kostnader for tiltaket


	3 Grunnlag for utforming av en parkeringsstrategi
	3.1 Bakgrunn for behovet for datainnsamling
	3.1.1  Forslag til registrering


	4 Faktaark
	4.1 Minimumsnormer
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.2  Maksimumsnormer
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.3  Kombinasjon av minimums- og maksimumsnormer
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.4  Fastnormer
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.5  Ingen normer
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.6  Frikjøp
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.7 Sambruk
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.8  Lokalisere parkering i avstand fra besøksmål
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.9  Lokalisering av parkering under bakken
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.10  Sykkelparkering
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.11  Pendlerparkering (park and ride)
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.12  Boligsoneparkering
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.13  Tidsbegrensing
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.14  Reservere parkering til spesielle formål
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.15  Parkeringsavgift
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.16  Fritak for parkeringsavgifter for nullutslippsbiler
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon

	4.17  Endring i antall parkeringsplasser
	Beskrivelse
	Formål
	Effekter
	Supplerende tiltak
	Hvor er tiltaket egnet?
	Nyttige lenker og mer informasjon


	5 Kilder

	Bilag 4_ Incentive - Bilejerskab og brug af bil i Københavns Kommune, Incentive, 2023



