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Parkeringsavgifter pavirker transport-middelvalget og kan redusere bilbruken. Tiltaket er ett
viktig grep for & begrense miljgbelastninger og avlaste veiene i rushperioder.

Det kan kreves avgift for parkering ved alle reisemal. Bade offentlige og private aktgrer, kan
benytte tiltaket. Som arbeidsgivere kan statlige/kommunale myndigheter framsta som
forbilder og innfgre parkeringsavgift pa egne parkeringsplasser.



1. Problem og formal

| gjennomsnitt star en personbil parkert i 23 av dggnets timer (96% av tiden). De star ved
boligen var nar vi er hjemme, ved arbeidsplassen nar vi er der, ved butikken nar vi handler, i
skogkanten nar vi er pa tur, utenfor familiens og venners bolig nar vi er pa besgk osv.
Parkeringstilbudet kan knyttes til tre sentrale utfordringer i byene:

» P-plasser beslaglegger verdifulle arealer og kostbar infrastruktur
« plasser er start- og malpunkt for biltrafikken
» Kostnadene for anlegg og bruk av p-plasser blir ikke synliggjort.

Avgifter kan synliggjare at parkering har en kostnad og samtidig begrense etterspgrselen
etter parkering. Dette gjelder ogsa parkering ved boligen (Christiansen m. fl. 2015b), se
tiltaket Parkering atskilt fra bolig.

Formalet med a avgiftsbelegge parkering kan bade veere a fa inn inntekter (proveny),
redusere biltrafikken, men ogsa bidra til sirkulasjon og tilgjengelighet. Hvis avgiftsnivaet
tilpasses slik at det alltid finnes ledige plasser i et omrade, kan gatene sentralt bli avlastet av
trafikk som leter etter en ledig parkeringsplass (Marsden 2006, Shoup 2011, Wilson 2015).
Formalet med avgifter kan ogsa vaere a avvise besgk til stedet eller stimulere til valg av
annen transportmate. Dette er spesielt viktig nar det gjelder langtidsparkering ved
arbeidsplassene.

Bare én av fem (20%) bileiere far synliggjort at de har en utgift for parkering, se figur 2.
Hgyest andel som betaler (46%) finner vi blant de som er bosatt i boligblokk eller bygard.
Men ogsa i denne boligtypen er parkeringskostnadene for flertallet integrert i
felleskostnadene - dvs. at de fordeles pa alle - og derfor ofte ogsa pa dem som ikke eier bil.
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Figur 1: Sannsynligheten for at
folk velger & kjgre bil til jobb synker jo kortere tidsintervaller som benyttes for betaling av parkering Referanseverdi -
manedlig betaling =1. Kilde: Christiansen m. fl. 2017.

Figur 2: Andel som ma betale for parkering etter hustype blant dem som eier bil i Oslo, Bergen, Trondheim,
Stavanger og Sandnes. (N=2 111). Prosent. Kilde: Christiansen, P. m. fl. 2015a.

Den arlige kostnaden for parkeringsplass ved bolig utgjorde i 2014 i gjennomsnitt 400 NOK
per maned (Christiansen m. fl. 2015a). Kostnaden utgjgr i snitt en liten del av husholdningens
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totale bokostnader, se figur 3.
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Figur 3: Arlig kostnad for parkeringsplass i Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger og Sandnes. N=431. Prosent. Kilde:
Christiansen, P. m. fl. 2015a.

RVU data viser at tilgjengelighet til parkering ved arbeidsplassen er lavere i bykommunene
enn i omegnskommunene. Dersom vi kun ser pa de fire starste bykommunene, er andelen
som har gratis p-plass hos arbeidsgiver pa 59% i Oslo, 65% i Bergen, 65% i Trondheim og
78% i Stavanger (lbid). Figur 4 viser tall for de ti starste byomradene.
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Figur 4: Parkeringsforhold ved arbeidsplassen blant yrkesaktive bosatte i de ti starste byomradene. Kilde: RVU
2013/14. Egen kjoring til Parkeringsundersgkelsen 2014. Kilde: Opheim Ellis og @vrum 2015.

2. Beskrivelse av tiltaket
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Avgift for a regulere etterspgrselen

Bade private akterer og offentlige myndigheter (kommunene) kan avgiftsbelegge parkering.
Avgiftsnivaet kan tilpasses lokale forhold og mal og justeres inntil man far gnsket effekt i
form av redusert etterspgrsel. For & begrense ka- og miljgproblemer kan det veere aktuelt a
sette avgiftene vesentlig hgyere enn det som anleggs- og driftskostnadene tilsier. Seerlig
gjelder dette hvis en vil unnga at parkeringsplasser beregnet pa kunder og besgkende blir
brukt til langtids arbeidsplassparkering.

Tids- og stedsbegrensning

Offentlig avgiftsparkering blir ofte kombinert med tidsregulering. Men, gnsket virkning kan
0gsa oppnas med avgifter alene (SFMTA 2012, Pierce og Shoup 2013). Progressive
avgiftssatser er et middel til a sikre sirkulasjon bade og redusert etterspgarsel. Perioden med
avgift kan begrenses - for eksempel til normal arbeidstid pa hverdager.

Boligsoneparkering kan brukes i omrader der det er gnskelig a begrense sakalt
fremmedparkering. Beboerkort og tillatelser utstedes vanligvis mot en maneds- eller
arsavgift.

Innfartsparkering med mulighet for 3 sette fra seg bilen utenfor sentrum og reise videre med

bane, buss eller bat, kan avgiftsbelegges, og i noen grad hindre at bilen erstatter tilbringer-
transport med buss, sykkel, gange.

Figur 5: Avgift, tidsbegrensning og regulering i samspill.
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Parkeringsavgift for arbeidsreiser med bil

Reisevaneundersgkelser og andre studier i Norge og utlandet viser at tilbud om
parkeringsplass pa jobben er en sentral forutsetning for valg av bil til arbeidsreisen (Hanssen
1993a, Willson og Shoup 1990, Christiansen m.fl. 2015b). | prinsippet skal arbeidstakeren
betale skatt av verdien av dette, men dette fglges ikke opp i praksis (Hanssen og Nossum
2008, Analyse&Strategi 2009, Loftsgarden m. fl. 2011). Ved a innfare parkeringsavgift kan
arbeidsgiver fa dekket mye av kostnadene som tiloudet medfarer gjennom trekk i lann eller
pa annen mate.

Arbeidsgivere i USA kan utbetale et manedlig, skattefritt belgp til sine ansatte i stedet for a
leie parkeringsplass (Parking Cash Out) (EPA 2005). Ansatte kan sa velge om de selv vil leie
parkering eller reise til arbeid pa annen mate enn med egen bil og beholde belgpet. Dette
belgpet anses ikke som skattbar inntekt. Det er ogsa mulig for arbeidsgivere alternativt a
subsidiere ansattes kollektivreiser innenfor gitte grenser.

Avgifter for grupper med spesielle behov

Parkeringsforskriftens §33 gir betalingsfritak for forflytningshemmede
(Samferdselsdepartementet 2016). 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.
Parkeringsforskriftens §34 sier at kommunene kan innfgre betalingsfritak for elektriske og

hydrogendrevne motorvogner pa avgiftsbelagte kommunale parkeringsplasser (lbid), se
Elektrifisering av bilparken.

Innkrevingssystemer

Innkreving av parkeringsavgifter kan organiseres pa ulike mater. | dag er det vanligst med
parkeringsautomater plassert sentralt i et omrade eller naer innkjgringen til et
parkeringsanlegg. Sjafgren kjgper parkeringstid nar bilen parkeres og dokumenterer dette
med en kvittering som plasseres i bilens frontvindu. Der man gnsker 3 tilby kunder og
besgkende gratis parkering i en kortere periode, kan man benytte en «parkeringsskive» der
bileieren selv stiller inn klokkeslettet da bilen ble parkert (figur 6). Parkeringsvakter
overvaker at den angitte perioden ikke overskrides.
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Figur 6: Eksempel pa parkometer, parkeringsautomat og parkeringsskive

Mest brukervennlige er betalingsordninger der det bare betales for den tiden p-plassen
faktisk benyttes. Ulike former for betalingskort og mobiltelefoner kan benyttes for a
registrere nar parkeringen starter og plassen forlates. En del selskap tilbyr elektroniske
brikker som monteres i bilen. Disse brukes bade for & gi adgang til anlegget og for & belaste
brukeren for parkeringstiden. | flere byer er det nok a sende en SMS nar man har parkert og
en nar parkeringen avsluttes. Brukeren ma pa forhand innga en avtale med p-selskapet.
Vizum er et slikt betalingssystem. Det gis ogsa rabatt pa avgiften.

Felles elektroniske betalingssystemer for bomringer, parkering, kollektivreiser, fergereiser,
m.m. er en gnsket utvikling. Med AutoPASS-systemet, som brukes i bomstasjoner i Norge og
utlandet, leser man av bilens registreringsnummer og bileieren far tilsendt en regning som
0gsa bgr kunne omfatte parkering.

Handheving og kontroll

Handheving og kontroll av at betaling faktisk skjer, er en forutsetning for at en avgifts-
ordning skal fungere. Dette kan bli selvfinansierende gjennom bruk av gebyr og tilleggsavgift
for parkering som er i strid med trafikkregler og forskrifter.

Figur 7: Kontroll av at parkeringsavgift blir betalt.

3. Supplerende tiltak

Parkeringsavgifter er bare ett av flere mulige tiltak for 3 oppna gnsket styring av
parkeringstilbudet og hvordan dette brukes. Andre tiltak som kan bidra er blant annet:
Parkeringsregulering, Parkering atskilt fra bolig, Frikjgp, Boligsoneparkering.

Der muligheten for & parkere en bil i et omrade reduseres, ma det samtidig legges til rette for
gode alternativer, dvs. for bruk av kollektivtransport, for sykkelbruk, for fotgjengere og for
samkjgring med bil.

R avgiftsbelegge parkering i et omrade har liten hensikt hvis dette resulterer i at
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virksomheter etableres andre steder som gir gkt trafikkarbeid og flytter problemer.
Bestemmelser om parkering ma derfor knyttes til kommuneplanen og ses i sammenheng
med lokal og regional arealplanlegging. Virksomhetstyper med mange arbeidsplasser eller
stort besgksbehov ma primaeert lokaliseres der transportbehovet kan dekkes pa andre mater
enn med bil.

4. Hvor tiltaket er egnet

Parkeringsavgifter vil vanligvis pavirke etterspgrselen etter parkering og hvor lenge den
enkelte sjafaren beslaglegger en plass. Avgifter kan derfor benyttes alle steder der man
gnsker a styre ettersparselen, a dekke kostnadene forbundet med tilbudet eller & styrke
kommunenes gkonomi.

5. Bruk av tiltaket - eksempler

Parkeringsavgifter brukes i dag i nesten alle byer og mange tettsteder, men avgiftene er
sjelden sa hgye at de har avvisende effekt (Christiansen 2012). Det har heller ikke veert
malet med p-avgifter. | sentrale byomrader er avgifter gjerne blitt innfgrt der ettersparselen
er stgrre enn tilbudet. Ved kjgpesentre og starre, private virksomheter kan de mest
ettertraktede plassene, gjerne naer en inngang, veere avgiftsbelagt for a sikre at de er
tilgjengelige for kunder og besgkende med kortvarige aerend og ikke opptas av ansattes
langtidsparkering.

Bruk av og erfaringer med ulike parkeringstiltak i Norge og utlandet er omtalt flere steder (se
Hanssen 1997, 2002, 2011a, b, 2013, Christiansen m. fl. 2015a, 2015b).

| norske byer tilbys en parkeringsapp, se figur 9, som vanligvis bare benyttes pa kommunale
parkeringsplasser. Det finnes private, kommersielle ordninger som har mer allmenn
anvendelse (eksempelvis Easypark). En app kan ogsa benyttes for a fa informasjon om ledige
plasser eller til a forhandsbestille plass.
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Figur 8: Med flere aktarer ma det gjores tydelig pa hvilke plasser avgiften gjelder.
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Figur 9: Parkerings-app tilbudt av Trondheim parkering
6. Milje- og klimavirkninger

Positive miljgmessige effekter oppnas der avgifter medfarer at antall bilturer til et sted
reduseres. Avgifter kan ogsa bidra til at lokal letekjgring blir redusert. Det er vist at fra 8%
-30% av sentrumstrafikken kan utgjgres av sjaferer som leter etter ledig p-plass ved
kantstein (Shoup 2006, van Ommeren m. fl. 2012). Redusert trafikkbelastning har betydning
for stgybelastning, utslipp av klimagasser og lokal luftforurensning.

Klimakur-utredningen (Transportetatene 2010) beregnet virkningene av at om:
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« Det ble innfart en p-avgift pa 30 kroner for all parkering i forbindelse med arbeid i
Norge,

e P-avgiftene i omegnen til de stgrste byene ble tredoblet

» En samtidig utbedret intercity togene og langrutebussene

Det ville kunne gi en arlig reduksjon pa rundt 600 000 tonn CO,-ekvivalenter. Dette tilsvarer
vel 10 % av de 5,6 millioner tonn biltrafikken arlig slipper ut (Fridstrem og Alfsen 2014).

Samspill tilbud og avgifter

Eldre utenlandske studier viser klart at parkeringsavgifter pa arbeidsplasser pavirker
bilbruken, og at effekten avhenger av hvor mange parkeringsplasser som bergres, om
avgiften er koblet sammen med tidsbegrensninger eller hgye/progressive takster og hvilket
kollektivtilbud som finnes (Stadsbyggnadskontoret 1987, Wilson og Shoup 1990, Kagbenhavns
kommune 1996, Peng m. fl. 1996).

| en norsk studie av innfgring av parkeringsavgifter for de ansatte i Vegdirektoratet i Oslo,
fant Christiansen (2014) en signifikant i reduksjon i bilbruk pa arbeidsreiser. Ordningen fgrte
ikke til gkt parkering i neeromradet, trolig pga god kollektivdekning i omradet. Dessuten gkte
fleksibiliteten for de som fortsatte a kjgre bil.

Nye analyser av data fra de nasjonale reisevaneundersgkelsene (RVU) viser tydelig at bade
tilgang pa plass og parkeringsavgift har betydning for bilbruken, se figur 10. Uten
parkingsplass tar 9% i Oslo bil til jobben mot 51% der man har gratis plass. Figurene
illustrerer ogsa at der man slipper avgift gker bilandelen bade der det er lett og vanskelig a
finne en parkeringsplass.

Figur 10: Andel som bruker bil til jobb etter parkeringstilgang og p-avgift blant de som arbeider i norske
bykommuner 2013/14. Klamre markerer forskjellen mellom parkering med avgift henholdsvis gratis parkering ved
ulik tilgang pa plasser. Prosent. N= 12 905. Kilde: Christiansen m. fl. 2015b.
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| siste RVU ble det spurt om hva folk betalte for parkering pa jobben og hvordan betalingen
var organisert. | en logistisk regresjonsanalyse av ulike parkeringsrelaterte faktorers
betydning fikk (Christiansen m. fl. 2017) fram hva parkeringsavgiften betyr nar en
kontrollerer for andre faktorer. Med bade god og gratis tilgang pa parkering pa jobben er det
fire ganger sa stor sannsynlighet for at en tar bil til jobben enn om en ikke har noen plass.
Med tilgang pa plass, men mot betaling, synker oddsen til 3,5, se figur 1 i tiltak
Parkeringsregulering.

Avgiftsniva og betalingsfrekvens

Eldre undersgkelser fra Goteborg og Kgbenhavn viser at gkte parkeringsavgifter pa
gategrunn ga en umiddelbar reduksjon av belegget pa parkeringsplassene, men at
etterspgrselen sa gkte igjen efter noe tid. Dog ikke til helt det samme niva som far
avgiftsgkningen (Stadsbyggnadskontoret 1987, Madsen 1992, Kgbenhavns kommune 1996).
Systematiske undersgkelser av effekten av ulike avgiftsnivaer i Norge er en viktig oppgave
framover.

Analysen til Christiansen m. fl. (2017) viste at betalingsfrekvensen har stor betydning for
effekten pa bilbruk, se figur 11. A betale en manedlig p-avgift har langt mindre effekt enn om
en ma betale for hver gang/dag eller for hver time.

Dette kan trolig bade ha sammenheng med at et manedskort gjer hver parkering billigere,
men 0gsa med at kostnadene ikke synliggjares hver dag.
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Figur 11: Kortere tidsintervaller for betaling reduserer sannsynligheten for at folk velger & kjare bil til jobb. Referanse
- manedlig betaling =1. Kilde: Christiansen m. fl. 2017.

Prisfelsomhet

For a kunne belyse effekter av ulike scenarier og tiltakspakker er et gnskelig med kunnskap
om hvor prisfglsomme brukerne er. Fearnley og Hansen (2012) gjennomfgrte en
litteraturstudie av alle undersgkelser av priselastisiteter pa parkingsomradet i perioden 1972
- 2007. De flest studiene gjaldt arbeidsreiser. Priselastisisteten for p-avgift pa arbeidsreiser
var - 0,21. Dette betyr at en prisgkning pa 1% ville gi 0,2% redusert etterspgrsel. Se avsnitt
«Prisfglsomhet og elastisitet for parkeringstiltak» i tiltak Parkeringsregulering, kapittel 6.

| Parkeringsundersgkelsen 2014 finner en at sannsynligheten for & bruke bil pa ulike reiser
synker nar p-avgiften gker med 10 kroner. Pa arbeidsreiser er effekten omtrent like stor som
en gkning i gangtid pa 5 minutter (Opheim Ellis og @vrum 2015). P& handlereiser er det
gangtiden som betyr mest, se figur 9 i Parkeringsregulering. @kes avgiften med 20 kroner vil
sannsynligheten for & vege bil til jobb reduseres med 16 prosentpoeng. Effekten pa
sentrums- og handlereiser blir noe mindre, se figur 12.
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Figur 12: Sannsynlighet for & velge bil framfor kollektivt ved ulike egenskaper/scenarier (prosent), etter
reisetype/reisemal (N = 1062). Kilde: Parkeringsundersgkelsen 2014. Opheim, Ellis og @vrum 2015).

Balansen mellom positive og negative effekter

Haye parkeringsavgifter kan fa noen til a velge a ikke benytte bil eller velge andre
bestemmelsessteder der forholdene i stgrre grad er tilrettelagt for bilbruk. Derved kan
trafikkarbeidet med bil i de delene av byene hvor flest mennesker oppholder seg bli redusert.
Pa den annen side kan bilturenes lengde gke hvis det ikke falges opp med avgifter eller andre
restriksjoner ogsa ved alternative mal.

Haye eller progressive avgifter vil medfgre en stgrre utskiftning av brukere, dvs at
gjennomsnittlig parkeringstid reduseres (Litman 2013). Dette kan virke bade positivt og
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negativt for miljget. Nar plassene kan benyttes av flere i lgpet av dagen, innebaerer dette
flere bilturer til det aktuelle stedet (SFMTA 2012, Millard-Ball m. fl. 2014).

Fordi plasser med hgy avgift normalt ikke vil bli benyttet til langtidsparkering, vil slike plasser
ikke vaere et tilbud til arbeidsreisetrafikken i morgenrushet. Dette kan bidra til redusert
bilbruk i perioder med kapasitetsproblemer pa vegnettet.

Avgiftens stgrrelse kan variere med sted og tid. Det er mulig & regulere satsene i forhold til
etterspgrselen slik at man kan unnga at det skapes ungdig kjgring fordi sjafgrer ma lete etter
en ledig plass, se eksempler fra USA.

7. Andre virkninger

Tiltaket bidrar til at de som har behov for det og er villige til & betale, far bedret sin
tilgjengelighet til det omradet de gnsker a besgke fordi sannsynligheten for a finne en
parkeringsplass gker. Der tiltaket farer til at en stgrre andel av parkeringen skjer utenfor
gategrunn, kan det ha betydning for framkommeligheten i de aktuelle gatene. Det kan 0gsa
regnes med at trafikksikkerheten bedres som fglge av endringer i kjgremgnster og
trafikkbelastning pa lokale gater. Det er da en forutsetning at den gkte kapasiteten ikke fylles
opp av ny gjennomgangstrafikk (Young m fl 1990).

Utgifter til avgiftsparkering (betalingssystemer og kontroll) kan bli selvfinansierende gjennom
bruk av gebyr og tilleggsavgift for parkering som er i strid med trafikkregler og forskrifter.
Ordningen kan 0gsa gi netto inntekt til kommunen. Denne inntekten kan benyttes til lokale
miljgtiltak eller til finansiering av parkeringsanlegg utenfor gategrunn. De mange private
aktgrer i parkeringsbransjen tyder pa at parkering er et attraktivt naeringsomrade.

8. Kostnader for tiltaket

Avgifter pa eksisterende plasser pa gategrunn

Parkeringsplassene innebeerer i seg selv en betydelig kostnad. Kostnaden varierer mye og
det kan ofte veere vanskelig & skille ut bade areal- og anleggskostnadene. Her ser vi bare pa
innkrevings- og handhevingskostnader som ma tas opp hvis man skal vurdere a innfare eller
endre avgifter pa eksisterende plasser. Avgiftsnivaet kan tilpasses slik at gnskede virkninger
oppnas og alle driftskostnader dekkes. Det kan 0gsa regnes med inntekter fra tilleggsavgifter
0g gebyrer som fglge av overtredelser.

En betalingsautomat koster opp mot kroner 100.000. | tillegg kommer utgifter til fundament
og stremleveranse. Ofte vil leverandgren gnske 3-5% av omsetningen for betalingsformidling
og et manedlig gebyr for vedlikehold og transaksjoner. Investeringer til utstyr for betaling og
overvaking reduseres nar betaling i gkende grad baseres pa moderne teknologi
(mobiltelefon, elektroniske betalingskort, mv).



En app ma utvikles men det kreves ikke spesiell infrastruktur. Kostnadene forbundet med
drift er relativt sma og bruken er gratis for de kommunale app’ene. Bruk av private selskap
krever innmelding, en manedlig avgift eller et gebyr per parkering.

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

Plasser utenfor gategrunn

Bade kommunene, annen offentlig virksomhet og private aktgrer kan etablere og drifte
parkeringstilbud utenfor gategrunn. Dette kan dreie seg om tomter pa bakkeniva, separate
parkeringsanlegg under bakken eller i flere plan over bakken eller parkeringsplasser integrert
i bygningsmassen for gvrig.

Bade for nye og eksisterende plasser kan det etableres betalingsordninger. Innfering av et
betalingssystem medfgrer vanligvis relativt beskjedne tilleggskostnader. Avgiftene vil
vanligvis raskt kunne dekke eiers investerings- og driftskostnader.

9. Formelt ansvar

Eksisterende plasser pa gategrunn er i sin helhet et kommunalt ansvar. | kommuner som har
innfart avgiftsparkering er drift og handhevelse gjerne lagt til en allerede etablert del av
organisasjonen - for eksempel teknisk etat. | de fleste stagrre byene er det opprettet en egen
parkeringsetat. Noen ganger skilles det ut som et eget kommunalt selskap eller foretak.
Denne delen av kommunens virksomhet vil normalt veere selvfinansierende.

Regulering av avgiftsparkering pa gategrunn og andre offentlige arealer er hjemlet i
Vegtrafikklovens § 8. Trafikkreglene utdyper de deler som gjelder parkering etter de
prinsippene som er fastslatt i Vegtrafikklovens § 4 (alminnelige trafikkregler), § 5 (skilting og
oppmerking) og § 9 (politiets trafikkregulering). | Parkeringsforskriftens kapittel 8 gis det
faringer for kontrollsanksjoner (gebyrenes stagrrelse) og fierning av ulovlig parkerte kjgretay
pa allment tilgjengelige parkeringsplasser (Samferdselsdepartementet 2016).

Selv om proveny fra gebyrer ikke er avgiftssystemets primaere formal, kan det dekke
kostnaden forbundet med handheving. Parkeringsforskriften skal fra 1.1.2017 bidra til at
kommunale og private parkeringsaktgrer opptrer mer samordnet nar det gjelder
handhevelse, avgifter og gebyrer.

Antallet parkeringsplasser ved nybygg styres av bestemmelser i kommuneplanens arealdel
og detaljeres i reguleringsplaner etter Plan- og bygningslovens § 11-9 og § 12-7 (Kommunal-
0og moderniseringsdepartementet 2008). Kommuneplaner vil normalt inneholde retningslinjer
om parkeringsplasser, antall, utforming, lokalisering, mv.

Kommunen kan vedta at det skal innfares avgiftsparkering pa neermere angitte steder og
selv fastsette avgiftssatsene. Dette gjelder bade offentlig grunn og plasser utenfor
gategrunn. Slikt vedtak kan ogsa gjelde privat veg eller plass etter avtale med eier.


http://www.lovdata.no/all/nl-19650618-004.html
http://www.lovdata.no/all/hl-20080627-071.html

Kommunen kan derfor leie private arealer for a gjennomfare sin parkeringspolitikk.

Private parkeringsselskaper kan opptre som eier eller som operatgr/driftsansvarlig av
parkeringsanlegg. Ogsa private, avgiftsbelagte parkeringsplasser som er til allmenn bruk
(vilkarsparkering) handheves i henhold til parkeringsforskriften (SD 2016).

10. Utfordringer og muligheter

Lokale politikere har en vanskelig avveiningsoppgave mellom naringslivets argumentasjon
for parkering, arbeidstakernes preferanser og hensynet til beboere, miljg og gkende
biltrafikk. Nar flere kommuner konkurrerer om arbeidsplasser og omsetning, er det
ngdvendig a samarbeide om en felles regional parkeringspolitikk og praktisering av denne. Et
mal om a begrense parkering i visse omrader kan 0gsa stride mot gnsker om at inntekter fra
parkering skal veere et tilskudd til kommunens budsjettrammer (Hanssen 2011a).

Fordi kommunene i stor grad har tillatt (eller akseptert) at parkeringstilbudene i byer og
tettsteder er blitt privatisert, kan det vaere vanskelig & gjennomfgre en effektiv, restriktiv
parkeringspolitikk basert pa avgiftssystemet. Selv i de sentrale delene av norske byer ma
man regne med at en betydelig andel av parkeringsplassene er utenfor offentlig kontroll. |
slike tilfeller kan kommunen undersgke om det er mulig a fa til avtaler med private eiere av
parkeringsplasser og parkeringshus.

Kommunenes inntekter fra parkering (avgifter og gebyrer) vil normalt overstige utgiftene
(investeringer, drift, overvaking). Om et slikt overskudd gremerkes til ulike trafikk- og
miljgtiltak i kommunen, kan dette gke mulighetene for a fa politisk aksept for en restriktiv
avgiftsparkering.
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