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Forord

Sigtet med denne rapport er at kridte banen af for en debat om parkeringsregulering som et
kommunalt redskab. Rapporten vil demonstrere hvordan forskellige parkeringstiltag har en
positiv effekt pa opfyldelsen af de fleste malsaaninger for bymidten. Samtidig er formalet at
beskrive hvilken rolle disse parkeringstiltag kan spille i en kommunal trafikpolitik der har
som formal at begramse hiltrafikken og bilafhaangigheden.

Udgangspunktet er at parkeringstiltag tilsyneladende er et meget falel sesbetonet og samtidig
meget overset politikomrade i kommunerne. Parkeringsforholdene spiller afgerende ind pa
alle masatninger man kan have for en bymidte: @nsket om at styrke handlen, styre trafikud-
viklingen, skabe mere liv i byen gennem flere boliger, eller et mere attraktivt bymilja. Allige-
vel er mange kommuner tilsyneladende tilbageholdende med at tage selv meget velkendte re-
guleringsmetoder i brug. Og meget tilbageholdende med overhovedet at bringe parkerings-
forholdene op til debat.

Den primaae malgruppe for rapporten er de mellemstore kommuner. Rapporten skal tjene
som inspirationskilde og videnskatalog for reguleringsmuligheder og politikudformning pa
parkeringsomradet. De indledende samtaler med udvalgte kommuner har vist at der savnes
viden om konkrete muligheder og tiltag pa parkeringsomradet, af effekten af forskellige tiltag
samt at der er usikkerhed omkring de lovgivningsmaessige rammer. Sekundaatt vil rapporten
rette sig mod folketinget hvor det lovgivningsmasssige grundlag for en klarere lovgivning pa
parkeringsomradet skal etableres.

Tak til de kommuner og personer, isaa i Bjerringbro, Skive, Svendborg og Roskilde der har

brugt tid til at tale med os om parkeringspolitikken i deres by. De mange timers samtaler om
anvendt regulering, politiske bevasggrunde og forskellige interessegruppers tilgang til parke-
ringsspargsmal, har givet et vaesentligt input til forstaelsen af parkeringspolitikkens rammer

og betydning i den overordnede kommunale trafikpolitik.

Transportradet, juni 2002
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Kapitel 1
Sammenfatning

Bilerne stér stille det meste af deres levetid. 23 af degnets timer er der brug for et areal teg pa
bilens brugere hvor bilen kan parkeres. Patider og steder hvor der er rigelig plads er parkerin-
gen ikke noget problem, hverken for bilgjerne eller for samfundet i evrigt. Der hvor proble-
merne opstar er pa steder hvor pladsen er knap. Her er det ikke alene et spargsma om bilister-
nes kamp om parkeringspladserne, men ogsa spargsmalet om hvad den begramsede pladsii
byen skal brugestil. | mange byer ligger store parkeringsarealer pa meget centrale grunde.
Det er en dyr udnyttelse af grundene og omraderne opleves som dgde og utrygge om natten,
og skaber darlige rammer om et attraktivt byliv.

| mange byer foregar en meget ophedet debat om parkeringsforholdene. Parkeringsforholdene
ved boliger, arbejdspladser, butikker og ingtitutioner angar ale - bade bilister og ikke bilister.
Arbgjdsgiver og de handelsdrivende er interesserede i velbeliggende og rigelige parkerings-
volumener for at kunne tiltrakke ansatte og kunder. Beboerne i byerne er paden ene side in-
teresserede i gode parkeringsforhold til deres egen bil, men er samtidig ikke interesserede i
stgj- og miljgbelastning fra andres biler. Kunderne er interesserede i at der er en parkerings-
plads teg pa deres mal, men nar de ferst har stillet bilen prioriteres bilfrie indkgbsmiljger, der
giver mulighed for gagader og godt byliv, hgjt. Parkering er derfor et tema som hyppigt ender
pa politikernes bord med gnsker der traskker i mange forskellige retninger.

Selv om kun fa kommuner har udarbejdet en egentlig parkeringspolitik findes der i de kom-
munale planer tiltag rettet mod at regulere parkeringsforholdene i byen. Og parkeringsregule-
ringen indgdr i en kompleks sammenhaang med andre politikomrader i kommunen. Parke-
ringsforholdene pavirker sammen med en rakke andre forhold, f.eks. lokaliseringsvalg der
pavirker transportefterspergslen som igen pavirker transportomkostningerne. Parkering kan
altsa pavirke byudviklingen pa forskellige méder:

Andringer i parkeringsudbud (antal og pris) pavirker trafikken (transportmiddelvalg, rej-
setidspunkt og evt. destination).

Parkering optager areal, og aandringer i parkeringsarealet har betydning for hvordan andre
byfunktioner kan udvikle sig.

Andringer i parkeringsforholdene pavirker opfattelsen af hvor attraktivt et omrade er som
igen pavirker hvor virksomheder og andre lokaliserer deres aktiviteter. Det virker igen ind
pa den gkonomiske og demografiske vakst i et omréde.

Parkering kan i sig selv vaae en gkonomisk aktivitet.

Parkeringspladser er dyre at etablere. Penge der kunne vaare brugt til andre byrelaterede
formdl.

| de sterre byer hvor der er kamp om pladsen er der de sidste 20 &r opndet en vis accept af par-
keringsregulering og restriktioner, bade blandt politikere og befolkning. | denne periode er
pladser og gader i bymidter blevet omdannet fra parkeringspladser til torve med plads til by-
liv. Accepten af at regulere det offentlige parkeringsudbud betyder ikke at reguleringen er
uproblematisk. Da Kgbenhavns Kommune i sommeren 2000 indfarte nye parkeringsregler i
brokvarterene, var formalet at begramse pendlingstrafikken som led i en samlet plan om at
bremse stigningen i byens biltrafik. Det er farste gang i Danmark at parkeringspolitikken blev



brugt som et generelt reguleringsinstrument til at deampe biltrafikken. Ordningen skabte en
voldsom debat, der nu snart to & senere ikke har fundet sin endelige afdutning.

Selv om den teoretiske accept af kommunal parkeringsregulering er til stede, er det ikke man-
ge kommuner der har taget fat p& at formulere en parkeringspolitik. Arsagerne kan veae man-

ge:

En manglende parkeringspolitik kan vaae et udtryk for et bevidst valg, ganske enkelt fordi
det er for svaat at fa de forskellige malsagninger for byen til at mades indenfor en samlet
parkeringspolitik. Parkeringspolitikken bliver derfor det muliges kunst, stykket sammen af
konsekvenserne af den gvrige planlagning.

Politisk uvilje mod at gennemfare en regulering fordi man forventer modstand, ikke
mindst fra handel sstandsforeningerne.

Manglende viden om hvordan forskellige parkeringstiltag kan etableres, og hvilken effekt
de vil have.

Vanskeligheder med at tolke og anvende de eksisterende lovgivningsmaessige rammer.

Og sidst men ikke mindst: Der er ikke store problemer med parkering. Mange kommuner
har meget begraansede traangsel sproblemer og plads nok - endnu.

Arsagernetil at regulere parkeringsudbuddet kan samlesi fire overordnede mél saninger:
Nogle der har at gere med at fa trafikken til at glide (f.eks. at sikre en hgj fremkommelighed
og trafiksikkerhed), nogle der tager udgangspunkt i byens liv (f.eks. at sikre plads til nye boli-
ger i byen eller et godt handeldliv), nogle der knytter an til at begraanse miljgbelastningen i
byen (f.eks. ved at begramse biltrafikken og sikre et bedre byliv) og nogle gkonomiske mal-
satninger (flere indtasgter til kommunen). De forskellige delmalsaaninger kan i forskellig
grad sikres gennem forskellige virkemidler der kan regulere omfanget, brugen og udnyttelsen
af parkeringspladserne i byen. Men det er et kompliceret samspil. De tiltag der fremmer op-
fyldelsen af én malsatning kan have en negativ effekt pa opfyldelsen af en anden malsagning.

Overordnet malsagning Delmal satning Implementeres f.eks. gennem
Trafikrelaterede malsagtninger  Hgj fremkommelighed Ferne kantstensparkering
Hgj trafiksikkerhed Pacering af parkeringspladser
Byrelaterede ma satninger Bedre bymiljo Tid- og betaingsparkering
Flere boliger i byen L okaliseringspolitik
Styrke handel Fjerne parkeringspladser
Miljemal seetninger @ge cykel og kollektiv andelene Tids- og betalingsparkering
Begramse hiltrafikken Reducere virksomhedsparkering
Styre rutevalget Informationssystemer
Begramse arealforbruget til parkering  Parkeringsfonde
@konomiske mal saetninger Flere indtaegter Afgiftsbelagt parkering
Kontrol

Figur 1.1 Malsagninger, dema sagninger og virkemidler i relation til parkering

For at fa en dybere forstaelse for diskussionen om parkering, er der gennemfart interviews
med politikere, embedsmaand og interesseorganisationer i fire kommuner. Selvom de udvalgte
byer er meget forskellige af starrelse, udformning og historie, er der mange fadlestrak i de-
batten om parkering og hvordan en mulig regulering af parkeringsforholdene kan understette




eller modvirke opfyldelsen af malsagtninger for fremtiden. Sagligt tydeligt kommer konflikten
til udtryk nar det handler om at opfere flere boliger i byen. Boligbyggeri i bycentret er attrak-

tivt for at sikre en levende by, kunder i butikkerne og skatteindtaggter til kommunen. Men bo-

ligbyggeriet ager presset pa parkering, og boligerne kan ofte kun placeres pa grunde der i dag
brugestil parkering.

Fedles for eksempelbyerne er at der ikke politisk er foretaget en debat om hvilke veardier der
skal vage styrende for udviklingen af byen. Og slet ikke hvordan de pavirker behovet for par-
kering. Selvom parkeringspolitik ikke er hovedtemaet i en politisk debat i byerne, spiller par-
keringsspargsma pa forskellig visind i alle malsaaninger for midtbyen. Helt grundlasggende
problemstillinger som: Hvor mange parkeringspladser er der brug for? Hvad er "nok”? Hvor
skal pladserne ligge (centrale eller decentrale parkeringspladser)? Hvilke grupper af bilister
skal prioriteres (kunder, beboere eller pendlere)? Og hvem skal betale for flere pladser (byg-
herre, kommunen, eller kunderne) behandles ikke stringent. Heller ikke konsekvenserne af de
parkeringsreguleringer der er etableret, eller findes eksplicit eller implicit i planerne, diskute-
res.

Dette af spejler sig ogsai den faktiske brug af parkeringsreguleringen. Mens flere kommuner
anvender tidsbegramsninger pa centralt beliggende parkeringspladser, anvendes de mere re-
striktive parkeringsordninger som betalingsparkering, licenser eller brug af maksimumsnor-
mer i forbindelse med nybyggeri stort set ikke. Alene diskussionen om sadanne mere restrik-
tive virkemidler kan sadte sindene i kog. Selv om de mere traditionelle virkemidler tilsynela
dende steder pa modstand i kommunerne, viste interviewrunden en interesse for at tage fat i
en rakke nye reguleringsmetoder. Parkér og Rejs-anlagg, der kan sikre en aflastning af by-
midten, er et eksempel pa et nyt virkemiddel der bliver omtalt positivt i de fire udvalgte kom-
muner. Transportplaner for virksomheder er et andet eksempel. Ingen af de konkrete kom-
muner samarbejder med virksomheder, men bade forvaltning og politikere var meget positive
overfor at stette |okale virksomheder der vil tage fat i at udarbejde transporthandlingsplaner.

Arsagen til at parkeringsregulering anvendes i si begraanset omfang som det er tilfaddet kan
findesi flere forhold. Helt primaat udger parkering endnu ikke det helt store problem i de
mellemstore og mindre kommuner. Vil kommunerne imidlertid realisere planerne om mere
boligbyggeri, sikre omsagningen i butikkerne og bliver trafikken ved med at vokse, vil presset
pa parkeringspladserne stige. Samtidig udtrykker flere kommuner en usikkerhed overfor ef-
fekten af forskellige tiltag. Og ikke mindst finder kommunerne de lovgivningsmaessige mulig-
heder for at indfare dem uklare.

Reguleringen af parkering findesi fire forskellige lovkomplekser. Gennem planloven kan
kommunerne udlagyge aredler til parkering. Gennem byggel oven reguleres antallet af parker-
ingspladser i forbindelse med nybyggeri eller byomdannelse. Gennem faadselsloven kan an-
vendelsen af vejarealet reguleres, bl.a. gennem regler for standsning og parkering. Og gennem
vellovene hjemles adgang til at opkraeve afgifter og fastsadte parkeringsrestriktioner. Lovgiv-
ningen er ikke entydig hvilket den verserende debat om licensordningen i Kgbenhavns bro-
kvarterer er et tydeligt eksempel pa. Usikkerheden om fortolkningen af lovkomplekserne kan
afholde kommuner fra at udnytte de muligheder de har for at regulere parkeringsudbuddet.
Det taler for at reguleringen af parkeringsforholdene med fordel kunne samlesi en klarere og
mere entydig lovgivning.



Erfaringerne frade byer i ind- og udland der har indfert restriktioner pa parkeringsudbuddet
viser at regulering af parkeringsforholdene pavirker detailhandel sstrukturen, transportmiddel-
valget, trafikmaangderne til omraderne samt hvem der benytter parkeringspladserne og hvor-
nar. Det er vanskeligt preecist at opgere effekten af de enkelte virkemidler. Bade fordi virke-
midlerne saddent introduceres alene, men ogsa fordi de lokale forhold har meget stor betyd-
ning for effekten. | rapporten beskrives de enkelte virkemidler ligesom effekten pa forskellige
trafikantgrupper, samt hvordan de indvirker pa opfyldelsen af forskellige malsagninger for
midtbyernes fremtid er diskuteret i flere detaljer.

Tidsrestriktioner og afgiftsbelagt parkering er de virkemidler flest kommuner benytter sig &f.
Begge virkemidler regulerer hvilke trafiktgrupper der bruger pladserne. Kunder, erhvervskun-
derne og byens geester far lettere ved at finde parkeringspladser mens pendleres og beboeres
parkeringsmuligheder begramses. Det betyder at fremkommeligheden i myldretiden eges
mens trafikken udenfor myldretiden stiger fordi omsagtningen pa pladserne er hgj. Denne type
restriktioner kan vaare med til at sikre et godt handeldliv i kommunerne hvis ikke afgifterne
sadtes sA hgjt at kunderne vadger at handle andre steder (f.eks. i storcentre uden for midtby-
en). Afgiftsbelagt parkering kan ogsa vaae en lukrativ forretning for kommunen.

Reserverede parkeringspladser (private pladser) begramser kommunernes muligheder for at
regulere trafikken gennem parkeringsrestriktioner. Kommunerne har generelt et meget darligt
overblik over omfanget af reserverede pladser i midtbyen, men undersagelser tyder pa at de
udger op mod havdelen af parkeringsudbuddet i midtbyerne. Kommunerne har meget be-
graansede muligheder for at regulere brugen af de reserverede pladser. Nedlagyges eller om-
dannes disse pladser til offentligt tilgeengelige pladser (gennem f.eks. at omfatte dem af tids-
eller betalingsrestriktioner) vil det betyde et fald i myldretidstrafikken. Men kan meget vel re-
sulterei en stigning i trafikken over dagnet fordi omsagtningen er starre pa de offentligt til-
gaangelig pladser.

| forbindelse med nybygning eller byomdannelse kan |okaliseringspolitik, maximumsnormer,
dobbelt anvendelse af parkeringspladser og parkeringsfonde vaae effektive virkemidler til at
pavirke transportmiddel val get, begramse trafikudviklingen, age fremkommeligheden og tra-
fiksikkerheden, samt begraase arealforbruget til parkering. Fordi virkemidlerne kun har ef-
fekt i forbindelse med nybyggeri eller omdannelsg, vil effekterne kun sla meget langsom
igennem i etablerede byomrader.

Parkeringsinformationssystemer er et populaat, men omkostningsfuldt virkemiddel der nagp-
pe har stor effekt som reguleringsmiddel. Det er kun de bilister der ikke regelmaessigt kommer
i byen der har glaade af systemerne. Informationssystemerne forudsater en vis volumen i an-
tallet af pladser pa det enkelte parkeringsanlaay, og en indirekte fordel af informationssystem-
et kan derfor veare at pladserne samles sa arealforbruget til parkering begraases, og der bliver
ryddet op i kanstensparkering og smaanlagg.

Parkér & Rejs anlasg udenfor byerne har ikke i sig selv den store effekt pa trafikken i bymid-
terne. Men kombineret med skrappe parkeringsrestriktioner i bymidterne, viser udenlandske
erfaringer stor effekt.

Virksomhedsparkering og transporthandlingsplaner er relativt uudforskede virkemidler i
Danmark der anvendes i f.eks. Holland, Sverige, England og USA hvor lovgivning stetter op
omkring myndighedernes muligheder for at palaggge virksomheder at udarbejde planer for



hvordan trafikken til og fra virksomhederne kan begramses. Transporthandlingsplaner kan
omfattet bade pendler- og godstrafikken. Begraamsning af parkeringsudbuddet ved arbejds-
pladserne og transporthandlingsplaner for virksomheder har den effekt at faare benytter bil til
og fra arbejde. Effekten pa trafikudviklingen vil vaare begramset fordi tiltagene aene regulerer
pa bolig/arbejdsrejsen der kun udger omkring en tredjedel af de kerte kilometre i bil.

Selvom parkeringstiltag er et veletableret virkemiddel kommunerne kan anvende til at 1@se
trafikale problemer udnyttes denne mulighed i meget ringe omfang. Forskellige ministerier er
over de sidste 10 & kommet med anbefalinger til kommunerne om at anvende de muligheder
der ligger i reguleringen af parkeringen. Og selvom anbefalingerne maske ikke er mange er de
ret klare. De centrale ministerier peger igen og igen pa parkeringstiltag som et effektivt vir-
kemiddel overfor trafikkens miljgproblemer, og behovet for at kunne regulere de private (re-
serverede) parkeringspladser i byerne.
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Chapter 1
Summary

Cars stand still most of their life. 23 hours a day the car users need an area nearby to park the
car. At times and places where there is adequately room, parking is not a problem neither for
the car owners nor for the community as such. The problems arise when space is scarce. The
issue here is not merely the drivers struggle for parking spaces, but also an issue of what the
limited space in the city should be used for. In many cities large parking areas are situated on
very central sites. Thisis an expensive utilisation of the sites and the areas are seen as inse-
cure and lifeless at night and create poor settings for an attractive urban life.

In many cities the parking conditions are subject to a heated debate. Parking conditions near
houses, work places, shops and institutions are everybody’ s concern — both drivers and non-
drivers. Employers and businesses are interested in well-situated and ample parking volumes
to be able to attract employees and customers. On one hand the city-dwellers are interested in
good parking conditions for their own car, but a the same time they are not interested in the
noise and environmental impact of other peopl€e’s cars. The customers want to be able to park
close to their destination, but when they have parked the car, they give high priority to a car-
free shopping environment, which enable pedestrian streets and a good urban life. Parking is
therefore an issue, which very often ends up on the politicians' table.

Even though only few local authorities have prepared an actual parking policy, local planning
includes measures to regulate parking conditions in the city. And parking regulation is con-
nected to other policy areas of the local authorities in a complex way. Along with a number of
other circumstances parking conditions affect the choice of location which affects transport
demands which in turn affect transport costs. Thus, parking and parking policy affects urban
development in different ways:

Changes in parking supply (number and price) affect traffic (choice of means of transport,
time of departure and perhaps destination).

Parking takes up space, and changes in the parking areas influence how other urban func-
tions can develop.

Changes in parking conditions affect the notion of how attractive an areais which in turn
affects where companies and others locate their activities. This again affects the economic
and demographic growth of an area.

Parking in it self can be a commercia activity.

Parking spaces are expensive to establish. Money which could have been spent on other
city related purposes.

In the larger cities where the struggle for space exists, both paliticians and the inhabitants
have over the past 20 years accepted parking regulation and restrictions to a certain degree.
During this period squares and streets in city centres has been transformed from car parks into
market squares with room for urban life. The acceptance of the regulation of the public park-
ing supply does not mean that the regulation is unproblematic. When the local authority of
Copenhagen in the summer of 2000 introduced new parking rules in the parts of Copenhagen
surrounding the city centre, the purpose was to reduce commuting traffic as part of an overall
plan to curb the increase in city car traffic. For the first time in Denmark parking policy was
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used as a general regulation instrument to dampen car traffic. The scheme created a heated
debate for which the closing remarks have not yet been made even amost two years later.

Even though there is a theoretical acceptance of the parking restrictions, only few local
authorities have begun to formulate a parking policy. The reasons can be many:

A lack of a parking policy may reflect a deliberate choice which simply owes to the fact
that it is too difficult to make different objectives for the city meet within a co-ordinated
parking policy. Parking policy is therefore made on the basis of the consegquences of other
city planning.

Political unwillingness to introduce a regulation because opposition is expected not least
from the trade associations.

Lacking knowledge on how different parking measures can be established and what effect
they may have.

Difficulties in the interpretation and use of the existing statutory framework.

And last but not lest: Parking is not a great problem yet. Many municipalities have very
limited congestion problems and — still — sufficient space in city centres.

The reasons for regulating the parking supply can be grouped in four general objectives:
Some which have to do with making traffic run smoothly (e.g. ensure highly passable roads
and streets as well as traffic safety), some which deals with urban life (e.g. secure space for
new housing unitsin the city or good trading possibilities), some which are tied to the limita-
tion of the environmental impact in the city (e.g. by limiting car traffic and ensure a better ur-
ban life) and some which concerns economic objectives (increased revenue for the local
authorities). The different sub-objectives can to varied degrees be ensured by different means,
which regulates the extent, use and utilisation of parking spaces in the city. But it is a complex
interaction. The measures, which stimulate fulfilment of one objective, can have a negative
effect on the fulfilment of another objective.

Generd objective Subobjective Implemented through e.g.
Traffic related objectives Highly passable roads and streets Remove kerbside parking
High traffic safety Location of car parks
City related objectives Better urban environment Time restrictions
More housing units in the city Pay and Display parking
Enhance trading Localisation policy
Environmenta objectives Increase share of bicyclesand public ~ Time-limited and Pay and Display
transportation parking
Limit car traffic Reduce company parking spaces
Control choice of route Parking funds

Limit area consumption for parking Reference systems

Economic objectives Increased revenue Dutiable parking
Control

Figure1.1  Objectives, sub-objectives and meansin relation to parking
To get a deeper understanding of the debate on parking, interviews have been carried out with

politicians, public officers and interest organisations in four municipalities. Even though the
cities chosen differ in size, structure and history there are many similarities in the debate re-
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garding parking and how a possible regulation of the parking conditions can support or coun-
teract the fulfilment of objectives for the future. The conflict becomes particularly evident
when it concerns the building of more housing units in the city. Housing construction in the
city centre is desirable in order to ensure alively city, customers in the shops and tax revenues
for the local authorities. However, the housing construction increases the pressure on parking
and the housing units can often only be located on sites which are today used for parking.

A common feature of the four citiesis that the politicians have not raised a debate about
which values should govern the development of the city and, furthermore, how these values
influence the need for parking. Even though parking policy is not the main issue of the politi-
cal debates in the cities, parking issues interact in various ways with all objectives for the city
centre. Absolutely basic issues are not treated stringently: How many car parks do we need?
How many is " sufficient”? Where should the car parks be located (central or decentralised car
parks)? What group of car drivers should be prioritised (customers, dwellers or commuters)?
And who isto pay for more car parks (developer, the local authorities or the customers)? Nor
are the consequences of the parking regulations, which exist or are included in the plans being
debated.

Thisis aso reflected in the actua use of parking regulation. Several municipalities use time
limitation on centrally situated car parks, whereas the more restrictive parking schemes such
as Pay and Display parking, permits or use of maximum quotas in new constructions are
practicaly not used. The debate alone regarding such restrictive means may cause a stir. Even
though the more traditional means apparently will be contested in the municipalities, the in-
terviews showed an interest in introducing a number of new regulation methods. Park and
Ride, which can relieve the city centre, is an example of a new measure which is referred to in
positive terms in the four chosen municipalities. Transportation plans for companies are an-
other example. None of the local authorities in these muni-cipalities co-operate with compa-
nies, but both administration and politicians were very positive towards supporting local com-
panies who will initiate transportation plans of action.

There are several reasons as to why parking regulation is used to such alimited extent, asis
the case. Primarily parking does not yet form a great problem in the medium sized and smaller
municipalities. However, if the local authorities want to realise plans for more housing con-
struction, ensure sales in the shops and if the traffic continues to grow, the pressure on car
parks will continue to rise. At the same time several local authorities express uncertainty as to
the effect of different measures. And not least, the local authorities find the legidation to in-
troduce these messures unclear.

The regulation of parking is found in four different bodies of laws. Local authorities can zone
areas for parking by means of the Danish Planning Act the local. The number of parking
spaces in connection with new construction or city reshaping is regulated through the Danish
Building Act. By means of the Danish Road Traffic Act the utilisation of the road areais
regulated, e.g. by rules for stopping and parking. And by means of the acts governing public
road construction authority is given to charge fees and determine parking restrictions. The
legidation is not unambiguous which the current debate regarding the permit scheme in the
parts of Copenhagen surrounding the city centre is a clear example of. The uncertainty re-
garding the interpretation of the bodies of laws can prevent the local authorities from utilising
the possibilities they have for regulating the parking supply. This seems to indicate that the
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regulation of the parking conditions could be gathered in a clearer and more unambiguous
legidation.

Experience from domestic and foreign cities which have introduced restrictions in parking
supply shows that this affects the retail trade structure, choice of means of transport, traffic
volumes to the areas as well as who uses the parking spaces and when. It is difficult to assess
the exact effect of each measure. Both because the measures are rarely introduced on their
own, but also because the local conditions are of great importance for the effect. In the report
each measure is described as well as the effect on different user groups and their affect on the
fulfilment of different objectives for the future of the city centresis discussed in detail.

Time restrictions and dutiable parking are measures which most local authorities use. Both
measures regulate who uses the spaces. Customers, business customers and the city’s visitors
can easily find parking spaces whereas commuters and dwellers' parking possibilities are
limited. This means that during rush hours the roads and streets are more passable whereas the
traffic outside rush hours will increase as the turnover of the parking spaces is high. This type
of restriction can support business in the municipalities provided that the fees are not so high
that the customers choose to go elsewhere to shop (e.g. shopping centres outside the city cen
tre). Dutiable parking can also be a profitable business for the local authorities.

Reserved parking spaces (private spaces) limit the local authorities' possibilities to regulate
the traffic by means of parking restrictions. The local authorities generally have a very poor
overview of the extent of reserved spaces in the city centre, but surveys suggest that they
amount to almost half of the parking spaces in the city centre. The local authorities have very
limited means to regulate the use of the reserved spaces. If these spaces are shredded or trarns-
formed to public spaces (e.g. by including them in time or payment restrictions), it would
mean afall in traffic during rush hours. But it might very well result in an increase in the traf-
fic over the day because the turnover is larger on the public spaces.

In connection with new construction or city reshaping, localisation policy, maximum quotas,
double use of parking spaces and parking funds can be effective measures to influence the
choice of means of transportation, limit the traffic development, increase the number of pass-
able roads and streets as well as traffic safety. And minimise the land use for parking pu-
poses. As the measures only have effect in connection with new construction or reshaping, it
will take a while before the effects can be seen in the established urban aress.

Parking reference systems are a popular, but costly means which will hardly be effective as a
regulation measure. It is only the car drivers who do not regularly drive into the city who will
benefit from the systems. The reference systems presuppose a certain number of spacesin
each car park, and an indirect advantage of the reference system might therefore be that the
spaces are gathered so that the area consumption for parking is limited and the number of
kerbside parking and small car parks are decimated.

Park & Ride car parks outside the cities do not alone have a great effect on the traffic in the
city centres. But combined with strict parking restrictions in the city centres, they have a great
effect according to experience abroad.

Company parking spaces and transportation action plans are relatively unexplored measures
in Denmark, which are more commonly used in e.g. Holland, Sweden, Great Britain and the
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USA. In most of these countries legidation supports the authorities’ possibilities to order
companies to prepare plans for how traffic to and from the companies can be limited. Trars-
portation action plans can include both commuting and freight traffic. Limitation of the park-
ing supply near the work places and transportation action plans for companies have the effect
that fewer use their car to and from work. The effect on traffic growth will be limited because
the measures only regulate home/work journey which amounts to athird of the kilometres
driven in car.

Even though parking measures are a well-established means which the local authorities can
make use of to solve traffic problems, this possibility is only used to a very small extent. Over
the past 10 years different ministries have recommended that local authorities use the possible
means with which to regulate parking. And even though the recommendations are not multi-
ple, they are quite clear. Time and time again the central ministries point at parking measures
as an effective means to solve the environmental problems arising from traffic and at the need
to regulate the private (reserved) parking spacesin the cities.
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Kapitel 2
Visioner for byen

En rundsparge blandt en raskke mindre kommuner viser at baggrunden for at indfere parke-
ringstiltag skal findes i mange forskellige malsaaninger. | mange tilfadde er der ikke formule-
ret konkrete ma som parkeringstiltagene skal hjadpe med at opfylde, og hvis der er, er de ofte
umiddelbart modstridende. En typisk malsatning er at sikre en "god og levende by” - forstaet
som en by med et godt handelsliv - man samtidig ligger det i masagtningen om en "god by” at
der skal veare mindre trafik i byen. De bagvedliggende delmdl satninger omkring ” den gode
by” peger pato helt forskellige virkemidler: Et starre parkeringsudbud centralt i byen frem-
mer tilgaangeligheden til bymidten og kan fremme handlen, men er i modsaaning til mal sset-
ninger hvor parkeringstiltag indgér som restriktive virkemidler som at mindske vaksten i tra-
fikken. Konflikter mellem motiverne bergres sjaddent i planerne. Og ofte er malsagtningerne
ikke sammenfattet, men findes i mange forskellige planer (midtbyplaner, erhvervsplaner,
kommuneplaner, trafik- og miljghandlingsplaner og parkeringsplaner). Det resulterer ogsai at
den regulering der findes, let kan komme til at virke tilfaddig. Og i nogle tilfadde virke i di-
rekte modstrid med opfyldelsen af andre malsagtninger for byen.

| det felgende kapitel diskuteres en ragkke af de malsaetninger der er set formuleret i kommu-
nale planer, og hvordan de kan forf@lges gennem forskellige parkeringstiltag. Ligeledes disku-
teres hvilke grupper af trafikanter man kan regulere gennem parkeringspolitikken. Derfor er
det ogsa ngdvendigt at diskutere hvilke krav de forskellige trafikant grupper stiller til parker-
ingsdakningen og hvordan disse krav spiller ind i udformningen af politikken.

2.1 Malsztninger bag parkeringstiltag

Forudsagningen for at vedtage og gennemfare en malrettet parkeringspolitik er at parkerings-
tiltagene sadtesind i en starre planmaessig sasmmenhaang. Og at der fares en politisk debat om
hvilke mal man vil forfalge og hvilke delmdlsatninger der skal ligger bag politikken. Sker
dette ikke, vil parkeringspolitikken blot blive en kortsigtet forvaltningsopgave for en ren
driftsorganisation. Parkeringspolitik er ofte udtryk for det muliges kunst, hvor parkeringspoli-
tikken bliver til mellem forskellige interesser og konkurrerende politikomrader. | nogle tilfeel-
de kan en manglende parkeringspolitik vaae et udtryk for et bevist valg, ganske enkelt fordi
det er meget vanskeligt indenfor en samlet parkeringspolitik at fa de forskellige mal satninger
til at medes.

Skematisk falder malsaetningerne med en trafikpolitik i fire hovedgrupper som angivet i ne-
denstéende figur. De forskellige mal saatninger kan realiseres gennem tiltag motiveret gennem
forskellige delmal sagninger, hvor de forskellige konkrete virkemidler kan stette op om for-
skellige, og forskellig rettede delmalsaetninger. | nogen tilfad de stetter de op om opfyldelsen
af flere masaninger, og i nogen tilfadde vil virkemidler der fremmer én masagtning virke
negativt pa opfyldelsen af en anden malsagning.

Parkeringstiltag kan anvendes til at styre trafikken, men de anvendes oftest i kombination med
andre virkemidler som f.eks. ensretninger, gagader eller omfartsveje. Det er heller ikke alle
typer trafik der kan styres gennem parkeringstiltag. F.eks. kan den gennemkearende trafik, der
ofte opleves som et stort problem i byerne, ikke styres gennem parkeringstiltag. Ligesom for-
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skellige typer parkeringstiltag kun kan regulere bestemte typer trafik. F.eks. virker parker-
ingsafgifter af skraskkende pa pendlingsparkering, men gger andelen af kunder og besagende
der benytter parkeringspladserne, og dermed gges andelen af bilister med indkab og besgg
som aginde.

Overordnet malsagning Delmalsagtning Implementeres f.eks. gennem

Trafikrelaterede malsagninger  Hgj fremkommelighed

Hg trafiksikkerhed

Fjerne kantstensparkering
Pacering af parkeringspladser

Byrelaterede ma satninger Bedre bymiljo Tid- og betaingsparkering
Flere boliger i byen L okaliseringspolitik
Styrke handel Fjerne parkeringspladser

Miljemal seetninger @ge cykel og kollektiv andelene
Begramse biltrafikken

Styre rutevalget

Tids- og betalingsparkering
Reducere virksomhedsparkering
Informationssystemer

Begramse arealforbruget til parkering  Parkeringsfonde
@konomiske mal saetninger Flere indteegter Afgiftsbelagt parkering
Kontrol
Figur 2.1 Mal saaninger, demalsagninger og virkemidler i relation til parkering

2.1.1 Trafikrelater ede malsaetninger

De trafikrel aterede malsaaninger knytter sig til ensket om at sikre en hgj fremkommelighed
og en glidende trafikafvikling. Ofte sadtes dette lig en hgj biltilgeangelighed og —fremkomme-
lighed. Men ogsa fremkommelighed for cykler, fodgeengere og kollektiv trafik kan veaei fo-
kus. Fordi aredlernei byen er begramsede, kan der opsta konflikter hvis man vil sikre hgj
fremkommelighed for enkelte transportformer fordi det ofte ma blive pa bekostning af andre
transportformers fremkommelighed. Eller pa bekostning af andre byforma som bilfrie torve
og pladser.

Hgj fremkommelighed

Pa udvalgte straskninger i byen kan der
vage behov for a sikre en hgj frem+
kommelighed. Det er typisk paom-

Parkering og myldretid
Pa de mest trafikerede indfaldsveje til Ke-

farts- eller ringgader. Ofte kan det kun
sikres pa bekostning af andre formdl,
f.eks. ved at indskramke fortove og
cykelstier og fjerne eller begramse
kantstensparkering. Hgj fremkomme-
lighed for fodgamngere, cyklister og
kollektivbrugere vil ofte vaare pa be-
kostning af biltilgeangeligheden fordi
det forudsadter en reduktion af gade-
areadet og gadeparkeringen eller ind-
dragelse af kerebaner til busbaner. Det
kan ogsa skabe konflikter med de for-

benhavn er det ikke tilladt at parkere i myld-
retiden. Men pa andre gader er der forskellige
parkeringsforbud i de to retninger. Typisk er
det ikke tilladt at parkere i retning mod byen i
morgenmyldretiden og omvendt i eftermid-
dagsmyldretiden. Derved sikres en hgj frem-
kommelighed i de timer hvor presset er starst
—og samtidig gives mulighed for parkering.
Kilde : Kgbenhavns Kommune, October 2001 " Par-
king Policy Measures in Copenhagen”

retningsdrivende der kan vaae afhaangig af parkeringspladser lige foran butikken. Parkerings-
tiltag som £, centrale og store parkeringspladser med gode tilkarselsforhold kan vaae et mid-
del til at styre trafikflowet gennem byen.
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Hgj trafiksikkerhed

Trafiksikkerhed er traditionelt hgjt prioriteret i kommunerne, men kobles gaddent direkte til
parkeringstiltag i de kommunale planer. Faadselslovgivningen tillader veimyndigheden i sam-
arbejde med politiet at indfere parkeringsrestriktioner af hensyn til trafiksikkerheden. F.eks. at
nedlaggge parkeringspladser eller forbyde parkering og standsning.

Cykelstier ager cyklisters sikkerhed. Anlagg af cykelstier kan betyde at kantstensparkering ma
nedlasgges, bil-vejarealer ma indskraankes eller fortove og pladser inddrages. Parkerede biler
kan ogsa udgare en sikkerheds risiko for cyklister, specielt hvis oversigtsforholdene er darli-

ge.

4.1.2 Byrelater ede malsatninger

En styrkelse af bycentret star hgjt i mange kommuners bevidsthed. De byrel aterede mal sat-
ninger handler ofte om asstetik og byliv. Mdlet er at sikre en god og livlig by med flere bolig-
er, et godt handeldliv og attraktive torve og pladser. Der kan let opsta konflikter mellem disse
delmal sagninger, specielt nar det handler om parkeringspladser. Béde hvad angar antallet, pla-
cering og hvem der skal have prioritet til de pladser der findes.

Bedre byliv

Parkerede biler danner som udgangspunkt ikke en attraktiv ramme om et godt byliv. Parkere-
de biler langs kantstenen giver et rodet gadebillede, dominerer gaderummet og skeanmer ar-
kitekturen. Parkerede biler patorve og pladser forhindre at de kan fungerer som oaser i byen —
et afbrak fra den tadte by. Og at pladser og gader kan brugestil ophold, afslapning, leg, uden-
darsservering og andre aktiviteter. Samtidig kan parkeringspladser vaare en forudsagning for
at der er mennesker til at nyde byen. Mange kommuner vadger ogsa at friholde centrale plad-
ser til saalige arrangementer som torvedage, byfester m.v, men at benytte dem til parkerings-
arealer til hverdag. Flere kommuner forsgger at begramse kantstensparkeringen i boligomrad-
er for at skabe plads til det naare byliv. Det giver imidlertid problemer i forhold til beboerne
der kan fa svaat ved at finde parkeringspladser teg pa deres bopad.

Flere boliger i byen

En stagk og livlig by sadtes ofte lig med en hgj 2 biler pr. bolig ?

tilgeangelighed, og er primaart fokuseret omkring Opferes en tre-etagers boligbebyggel se
en hgj hil tilgaangelighed der skal sikre at kunder med seks legjligheder, og forudsadtes det
0g besagende fra oplandet vadger at handle eller at hver familie har to biler, er der brug
vage turister i byen. Men gnsket om et stagkt by- | for naesten 100 meter kantsten til parke-

centrum er ogsa knyttet op til flere boliger i by- ring. Eller fire til fem gange mere kart-
midten si man undgér spegelsesbyer efter markets | sten end der er til rédighed foran huset.
frembrud. Og til at bevare historiske bykerner. Skal det samme antal parkeringspladser

Flere boliger i byen kraever ogsa flere parkerings- | etableres pd en separat parkeringsplads,
pladser og skaber konflikter om brugen af de of- vil det optage mere areal end selve husets
fentlige pladser med hilister der har agindei byen. | grundareal, nemlig naesten 300 nt. Aredl
Flere boliger i bymidten kan ogsa betyde et gget der ellers ville kunne bruges til gardhaver
pres pa vejene i myldretiden. og legepladser.
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Syrke handlen i bymidten

Handel og parkering

Der er ikke meget dokumentation for at butikker
med mere trafik og flere parkeringspladser klarer
sig bedre end byer med mindre trafik og faare
parkeringspladser. Men parkeringsudbuddet har
indflydelse pa hvilke butikker der vil veaei omra
det og kan vaae med til forcere en strukturudvik-
ling. Butikker der er afhaangige af parkeringsplad-
ser i nagheden, som harde hvidevare butikker, har
det svagere hvis det naae udbud begraanses mens
tgjbutikker og livsstilsbutikker ikke bliver pavir-
ket. Denne type butikker kan tvaatimod opna en

forbedret indtjening.
Kilde: Transportrédet og Miljeministeriet, juni 1997 " Trafik
og erhverv i danske bymidter”

Mange mindre kommuner oplever
en stagk konkurrence fra nabobyer
og nabokommuner. Ligesom kon-
kurrencen med de (ofte lokale) eks-
terne centre er hard. Derfor szdtes
der lighedstegn mellem en hgj bil-
tilgaengelighed med mange parker-
ingspladser og et staakt handeldliv.
Som staxke modstandere af parker-
ingsrestriktioner har man meget
ofte de handel sdrivende og deres
organisationer. De ser indskraak-
ninger i parkeringsmuligheder som
en indsnaarring af deres indtje-
ningsmuligheder. Og at omradet
kan blive mindre attraktivt for lo-

kalisering af nye virksomheder el-
ler butikker.

2.1.3 Miljgmal seetninger

Miljemal sagtningerne tager udgangspunkt i et gnske om at reducere de milj@masssige gener
virkningerne fra trafikken. Det kan geres ved at lede den eksisterende trafik ad veje eller om-
rader hvor den ikke generer s mange mennesker. Eller ved at pavirke besagende og beboere
til at vadge mindre forurenende transportmidler som cykel, gang eller kollektiv trafik. Parker-
ingstiltag skal vaare med til at understette begge disse mal.

@ge cykel og kollektiv andelene

Mange kommuner har malsagninger om at @ge cykel- og gangtrafikken i bymidten pa bekost-
ning af biltrafikken. Parkeringstiltag kan vaare med til at aandre valg af transportmiddel for
byens brugere. F.eks. vil en begramsning af mulighederne for at langtidsparkere i bycentre
tvinge pendlerne til at anvende andre
transportmidler. Etablering af decentralt
placerede parkeringspladser langs kol-
lektive trafikakser kombineret med hgje
parkeringsafgifter kan ogsa vaae med
til at lede pendlere og kunder over i den
kollektive trafik. Ogsa bedre faciliteter
til cyklister kan vaare med til at aendre
transportmiddelvalget. Det gedder bade
sikrere cykelveje og bedre parkerings-
faciliteter.

Parkér & Rejsi Oxford

P&R er blevet en succesi Oxford (England) og
et eksempel pa hvordan en restriktiv parker-
ingspolitik kan vaare med til at sandre transport-
middelvalget for pendlere og turister. | en ring
rundt om byen ligger fire store P& R pladser
hvorfra der afgar busser hver 10. minut mod
centrum. Biltrafikken i byen er i dag pa samme
niveau som i 1985 og bustrafikken er steget
med 80%. Dette er opnaet gennem en langsigtet
strategi med skrappe parkeringsrestriktioner,
hgje parkeringstakster og konsekvent busprio-
ritering.

Kilde: HUR, "Ligeud”, & 2001

Begramse biltrafikken

Selv om kun fa kommuner har formule-
ret malsagninger om at mindske trafik-
ken, har mange formuleret gnsker om at
daampe den gennemkerende trafik i bymidten. Det kan vage vanskeligt at styre den gennem-
kerende trafik alene gennem parkeringstiltag. Men er gnsket at pavirke biltrafikken til og fra
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de centrale dele af byen, kan parkeringspolitikken bruges. For det farste kan man regulere det
totale udbud af pladser. For det andet kan man regulere pladsernes lokalisering. Dette omfat-
ter forbud mod at parkere i visse omrader samt regulering af bilisternes valg af vej til pladser-
ne (f.eks. gennem parkeringsinformationssystemer). Og for det tredje kan man regulere benyt-
telsen af pladserne gennem indfarel se af tidsrestriktioner, parkeringsafgifter og ssaordninger.
Tiltag som gagader har bredt sig til mange af de mindre byer og vil have en effekt pa udvik-
lingen af biltrafikken lokalt.

Syre ruteval get
Ud fra et miljgmaessigt synspunkt kan det vaare en fordel at styre trafikflowet gennem byen.
Dette kan opnas gennem flere forskellige typer parkeringstiltag som parkeringsinformatiors-
systemer, centrale parkeringspladser, zoneopdeling af byen samt ensretning af gader, gagader
og andre fysiske tiltag. De for-
skellige tiltag kan resulterei at
det totale antal kerte kilometre i
byen stiger, men sikre at " ung-
dig” trafik ledes udenom milje
fglsomme bydele.

Zoneopdeling

| Leuven (Belgien) er vejene i bycentrum indrettet sa
det ikke er muligt a kere gennem byen, eller fraom-
rade til omrade i midtbyen. Skal man fra et omréde af
byen til et andet, m& man ud pa ringvejen.

En zoneopdeling af byen kan
vaze et effektivt middl til at sikre
dette. Byen opdelesi et antal z0-
ner som bilisterne ledes til fraen
ringgade via enkelte fedeveje
med hgj fremkommelighed.
Samtidig begramses forbindel-
serne mellem zonerne, eller man
kan vedge helt at umuliggere
karsel fra én zone til en anden.
Parkeringsudbuddet i de enkelte
zoner skal tilpasses behovet, og
systemet kan med fordel kombi-
neres med et parkeringsinforma-
tionssystem sa bilisterne pa for-
haénd ved i hvilken zone de kan
finde parkeringspladser. Noget
af det samme kan opnas gennem
gagader og ensretning der ogsa
er med til at regulere trafikflowet
gennem byen.

"
=
i
£
=

Begramse arealforbruget til parkering

Arealanvendel sen kan ogsa aktivt bruges til at reducere transportbehovet og bilafhaengigheden
gennem en sammenhamngende areal planlaggning. Stationsnaerhedsprincippet der fungerer som
et planprincip i hovedstadsomradet, er et eksempel pa at opna en bedre og mere effektiv wd-
nyttelse af arealer med en hgj kollektiv tilgeangelighed. Ligesom den hollandske ABC-politik
er integreret med en parkeringspolitik for de forskellige omrader. Begge disse strategier er be-
skrevet i kapitel 3.
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Fordi eksisterende omréder i byen kan have meget forskellig karakter, vil der veae meget for-
skellige behov for parkering. F.eks. vil centrale byomrader og omrader med en god kollektiv
trafikbetjening kunne have en lavere parkeringsdaskning. Derfor kan der vaae brug for at a-
bejde med en omradedifferentieret parkeringspolitik.

Samtidig er overfladeparkering en dyr og ineffektiv udnyttelse af arealet. Parkering er meget
arealkraavende. Inklusiv mangvreareal optager en parkeringsplads ca. 25 nf. Og ca en fjerde-
del af aredet i byerne bliver optaget af veje, parkeringsarealer og tankstationer, m.v. Parker-
ingspladser er selvfalgelig en ngdvendig del af den overordnede planlasgning i en by, men der
kan ogsa veare behov og gnsker om en mere effektiv udnyttelse af velbeliggende arealer i by-
en til andet end parkering. Derfor er der ogsa flere planer i kommunerne om at anlasgge P-
huse og —kaddre for pa den made at @ge udnyttelsen af den begrasnsede plads. Disse |gsninger
er imidlertid dyre, og parkeringshuse mader ofte stor modstand fordi de er vanskelige at passe
ind i det eksisterende bymilje.

2.1.4 @konomiske malsztninger

Flere indtagyter

Afgiftsbelagt parkering er en god forretning for mange byer. Indtaggterne kommer gennem
parkeringsafgiften (der gar direkte til kommunen) og parkeringsbeder (hvor staten tager 50-
60% af indteegterne afhaangig af hvilken aftale kommunerne har indgaet). Odense og Hillerad
havde sdledes en nettofortjeneste pr. af-
giftsbelagt parkeringsplads pa 2.500 —
3.000 kr. pr. & i 1994, og K gbenhavn ca.
det dobbelte®. | Kgbenhavn var nettoind-
taggten i 1998 paca. 110 mio. kr. fra par-
komater i den indre by?. Indtaggterne gér

Jremaer kede afgifter

| Horsens har byradet besuttet at indtje-
ningen fra den afgiftsbelagte parkering i
midtbyen skal gremagkes til formd der

forbedre forholdene i byen. Det kan f.eks.
vage tilskud til juleudsmykningen eller
markeder samt udarbejdelse af trafikplaner
for midtbyen. 1 2001 have kommunen en
netto fortjeneste pa knap 2 mio. kr. frade
ca. 475 betalingspladser. Taksten er 6 kr.
pr. time, hverdage fra 9 til 17 og lerdag fra

oftest direkte ind i kommunerne budgetter,
0g betydningen af indtaggtspotentialet fra
parkeringsafgifterne kan have indflydelse
pavalget af parkeringspolitiske mal sat-
ninger. Indtaggterne kan gremagkestil
infrastrukturforbedringer, i princippet ikke

saforskelligt fra bompengeordningen i

O-13. Odo®.

Kilde: Horsens kommune

2.2 Typer af trafikanter

Parkeringstiltag vil virke forskelligt pa forskellige grupper trafikanter. Overordnet kan trafi-
kanterne inddeles i fire kategorier efter formalet med transporten: Pendling, indkab/aainde,
beboer, |gjlighedsstyret trafik (koncert, sportsarrangement). Dertil kommer godstrafikken (va-
reudbringning) der ogsa optager pladsi byen.

1 Miljestyrelsen, orientering franr. 5/1994, " Parkering og afgiftspolitik — et kommunalt virkemiddel”
2 K gbenhavns kommune, " Trafik- og miljgplan 2003”
3 Indtaegterne fra bompenge ordningen i Oslo anvendes il vejudbygning og kollektiv trafik.
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2.2.1 Pendler

Pendlere bruges som betegnelse for personer, og pendling om den trafik der skabes af at folk
skal til og fra arbgde. Pendlingstrafikken udger 29% af de samlede antal karte kilometre i
Danmark og kun 26% af alle ture. Alligevel er der stor fokus pa denne trafik, fordi den er den
primagre arsag til tramngsel sproblemer pa vejene. Begramsningerne i kapaciteten i transportsy-
stemet bliver overbelastet i myldretiderne mens der resten af tiden oftest er rigeligt med kapa-
citet. Dette gadder for bade veje, cykelstier og i den kollektive trafik. Ud fra et parkeringsyns-

Parkering ved arbejdspladsen

Der er en sammenhaang mellem parkeringsrestriktioner og transportmiddelvalg.
Det er vist i mange bade danske og udenlandske undersagel ser. Sammenhaang
mellem parkeringsforholdene pa arbejdspladsen, og hvilket transportmiddel der
hyppigst anvendes mellem hjem og arbejde er vist i tabel 2.2. Ikke uventet har
pendlere med besvaalige parkeringsforhold ved arbejdspladsen en hgjere andel af
cykel/gang og kollektiv transport i arbejdsrejsen.

Hyppigste transportmi dde Bil Kallektiv Cykel Alle
Parkeringsvilkar ved arbejdsplads /gang
Altid P-plads 63% 9% 28% 100%
Ofte P-plads 4% 16% 35% 100%
Sjaddent/aldrig P-plads 26% 30% 45% 100%

Tabel 2.2 Transportmidier mellem bopad og arbgde i forhold til parkeringsforholdene
ved arbejdspladsen. Tallene omfatter erhvervsaktive over 18 & (excl. laglinge
og sdvstamdige landmaand).

Kilde: TU 99 og 00. Egne karsler.

punkt er problemstillingen en lidt anden: Det er de mange timer bilerne og cyklerne star tille
mens folk er pa arbejde der skaber problemerne. En parkeringsplads der er optaget af en bilist
pa arbejde kan ikke bruges af andre. Og dermed ikke komme kunder eller besagende til gode.
Ligesom de arealer parkerede biler optager ikke kan bruges til andre formal. Antallet af parke-
ringspladser der er til radighed for pendlere, og ikke mindst deres placering i byen, har stor
indflydelse pa trafikgenereringen og hvor (og hvornar) trafikken findes pa vejen. Der er man-
ge typer parkeringstiltag der kan pavirke pendlerne. Tidsbegraasning, betalingsparkering og
licensordninger er nogle af de metoder man kan benytte pa eksisterende pladser. Men ogsa
gennem bevidst lokalisering af virksomheder, anvendelse af minimumsnormer, initiativer til
at gge samkarsel, transportplaner for virksomheder og " Parkér & Rejs-pladser” kan man pa-
virke pendlerne til at vadge bilen fra. Mange mindre byer har valgt at etablere decentrale par-
keringspladser med heldagsparkering i tilknytning til ringvejssystemet for at tvinge pendlerne
til at parkere der. Det friger de centrale pladser til kunderne og skaber en stgrre omsagtning pa
disse, samtidig med at trafikken i midtbyen begraanses.

| en norsk undersagelse er parkeringsdagkningen i byer i forhold til antallet af arbejdspladser
analyseret. Parkeringsdaskningen i Oslo og Tronheim er blandt de laveste i hele Norden, med
henholdsvis 0,11 og 0,14 parkeringspladser pr. arbejdsplads i byen. Der svarer til hhv. 9 og 7
arbejdspladser pr. parkeringsplads. Gennemsnittet i de nordiske byer er 0,24 svarendettil ca. 4
arbejdspladser pr parkeringsplads i bymidten®.

4 samferdsel 1997, Aars
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2.2.2 Kunder

| mange mindre byer med et stort opland er behovet for parkeringspladser til butikkernes kun-
der stort. Behovet er saaligt stort pa hverdage omkring kl. 16.00 og Igrdag formiddag mens
pladserne er tyndt besatte den resterende del af dagnet. For at tilgodese behovet fredag og 1ar-
dag formiddag skabes der med andre ord en overkapacitet i parkeringsudbudet. For nogle
typer butikker og deres kunder er det vigtigt med parkering tad ved. Det drgjer sig om butik-
ker hvor man sladber mange og tunge varer fra, f.eks. dagligvarebutikker, bolig- og harde hvi-
devarebutikker. Tendensen pa boligmarkedet gar imidlertid mod at man blot beser produktet i
butikken, og sa senere far det fragtet hjem. Det betyder at disse butikker er mindre f@glsomme
overfor afstanden til offentligt tilgeangelige parkeringspladser.

Indk@b og transportmiddel

Bilkunder stér for en stor del af handlen i middelstore og mindre byer. Undersggelser af
sammenhaangen mellem kundernes transportmiddel og handel i tre danske provinsbyer viser
at bilkunderne star for 69% af omsagtningen i butikkerne i bymidten. Denne andel er endnu
starre i decentrale storcentre hvor bilkunderne stér for omkring 94% af handlen.

100%

E-’v 80%

£ — - @ Bil

g 60% 1 B Cykel

o 40% T OBus

g 20% 1 D Gang
N EmEEN =N Bl

Hillerad Horsens Nasstved Storcenter

Figur 2.3 Omsagningen i bymidter og centre fordelt pa kundernes transportmiddel
(bil og varebil samlet)

Bag disse tal gemmer sig det forhold at langt hovedparten af kunderne kommer til byen i
bil, og deres del af omsagtningen bliver derfor samlet set stor. Ser man i stedet pa det gen-
nemsnitlige kb fordelt pa transportmiddel, er kunderne der kommer til byen i bus eller g&
ende ogsa gode kunder for bymidtens butikker.

Transportmiddel Bil Bus Gang Cykel Andet  Gennemsnit
Gennemsnitlig omsagnning 489 kr.  402kr.  341kr.  249kr. 148 kr. 422 kr.
Index 116 95 81 50 35 100

Tabel 24  Gennemsnitlig indkeb i bymidte fordelt pa transportmiddel
Kilde: Transportrédet og Milj@styrelsen 1997, " Trafik og erhverv i bymidter — hovedrapport”

Gratis parkeringspladser kan méaske tiltraskke kunder, men kan ogsa betyde at pendlere opta-
ger pladserne og derfor begramser kundernes muligheder for at finde centralt placerede plads-
er. Betalingsparkering er med til at sikre en god omsagining pa pladserne saledes at det er let-
tere at finde en parkeringsplads.

Udover kunderne til butikkerne omfatter kategorien ogsa kunder til byens andre servicefunk-
tioner som f.eks. banker, advokater, biblioteker, osv. Ogsa denne gruppe kunder eftersperger

-25-



centralt placerede parkeringspladser og er mindre faglsomme overfor tids- eller betalingsre-
striktioner.

2.2.3 Erhvervsker sel

Erhvervskarsel daskker bade handvaakeres varebilskersel og karsdl i forbindelse med mede-
aktivitet. Omfanget af erhvervskarsel er darligt belyst, men noget tyder pa at den er stigende.
| forhold til parkering i midtbyerne ligner erhvervskundernes krav kravene fra gvrige besgg-
ende og kunder. Erhvervskunderne eftersparger centralt placerede parkeringspladser og er
mindre falsomme overfor at skulle betale for parkeringen. | det falgende vil erhvervskerslen
derfor blive behandlet sammen med kunderne.

2.2.4 Beboere

Beboere i bymidter har ofte en dobbeltydig indstilling til parkering i bymidten. De er interes-
seredei rigeligt med gratis pladser sa de kan komme til at parkere tagt pa deres hjem, men er
pa den anden side ikke interesserede i at pendlere og kunder optager pladserne i byen. Spe-
cielt fredage og lerdage er der stort pres pa parkeringen i byen, og der kan opsta konflikter
mellem kunder og beboere om pladsen. Byboerne benytter sig i hgj grad af de samme kart-
stenspladser som kunderne er interesserede i, men mange byboere har privat parkering i bag-
garde. De private parkeringspladser i baggardene er under pres fra byfornyelse og gardreno-
veringer hvor parkering i baggarden bliver fjernet til fordel for grenne arealer og legepladser.

Biler i byen
Efter at have ligget konstant i en lang arraskke er bilejerskabet, malt pr. husstand, stigende.
Specidt i de middelstore og mindre byer har langt de fleste husstande mindst én bil. Det har
betydning for antallet af parkeringspladser der skal vaae til rédighed for beboerparkering i
byen

1995 1997 1999 2001
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Figur 25 Udviklingen i bilejerskabet fordelt pa bystarrelse. Landdistrikter dakker alle bystarrel ser
under 2.000 indbyggere. Kilde: TU 1995-2001

Hvis parkeringsudbuddet ikke matcher behovet i et omrade, kan der ske en ugnsket spredning
af parkering til boligomréder der ligger tegt op ad centrale knudepunkter, til stor gene for de
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mennesker der bor det. Et eksempel pa hvordan et sadan problem er forsagt handteret er ind-
farelsen af beboerlicenser i Kgbenhavns brokvarterer. Hgje parkeringsafgifter og et begramset
udbud i centrum resulteredei at pendlerei stor stil parkeredei de boligomrader der gramnsede
op til den afgiftbelagte zone. Formalet med beboerlicenserne var at presse pendlerne ud af
boligkvarterene og over i den kollektive trafik. Men ordningen skabte storm i medierne og
borgerreprassentationen og er stadig til hed debat siden sin indfegrelse i sommeren 2000.

2.2.5 L glighedskabt trafik
En fjerde kategori er den
lgjlighedskabte trafik. Den
lgjlighedsskabte trafik ad-
skiller sig fra fritidstrafik-
ken ved alene at omfatte tra-
fik i forbindelse med de
aainder der ikke er rutine-
praggede — f.eks. sportskam-
pe, koncerter, osv. Den til-
ler seerlige krav til parkering
fordi det er store maangder
trafik, der kun forekommer
lejlighedsvis. Og det er der-
for ofte urentabelt at etable-
retilstraskkeligt med parke-
ringsfaciliteter der aene
bliver anvendt fa gange om
maneden. Byfester og torve-
dage er andre eksempler pa
situationer hvor der vil fore-
komme ekstraordinaare par-
keringsbehov.

I shokey-bussen

| september 2001 indviede Karlstad (Sverige) sin nyrenover-
ede og udvidede arena med 4.200 siddepladser der er hjem-
mebane for Karlstads elite ishockey hold, som tiltraskker til-
skuere fra hele landet. Arenaen ligger fem minutters bus-
eller biltur fra centrum, og kapaciteten patilkerselsvejene er
begramset. Et projektteam bestéende af arenaen, de kollek-
tive trafiksel skaber, den regionale sportsorganisation, V-
direktoratet og reprassentanter fra bystyret samarbejdede om
at finde l@sninger pa de forventede trafikproblemer.

| januar 2001 oprettedes de farste tre non-stop ruter fratre
mindre byer i en afstand p& 20-30 km fra arenaen, og i sep-
tember kom fire nye til. Samtidig overtog et privat parke-
ringssel skab de eksisterende 800 parkeringspladser, fordob-
lede antallet og indferte en generel parkeringsafgift pa 15 kr.
Selvom busserne fik navnet "ishockey bus’, bliver de ogsa
brugt nar der afholdes andre arrangementer i arereen.

Resultatet efter de ferste fire maneder er at bilbrugen er fal-
det fra 81% til 70%, og at andelen af tilskuere der kommer

med bus steg fra 13 til 20%. Kilde: Konference papir fraECOMM
2002, " Icehockey by bus”

2.2.6 Godstr afik

Mange” ungdige’ lastbiler i Arhus

Mange kommuner benytter sig af restriktio-

Mange varedistributioner med sma maang-
der varer belaster midtbyen. | Arhus kort-
lagde man vareleverancerne til en raskke
mindre butikker i midtbyen. Kortlasg-
ningen viste at hver butik i gennemsnit fik
leveret varer fem gange om dagen. Og at
den gennemsnitlige leverance var pa 65 kg
(svarende til ¥z nt). | stedet for de 330
lastbiler der i gennemsnit hver dag bragte
varer ud til de undersggte butikker, ville 16
sma lasthiler kunne klare samme opgave -
hvis trarsporterne blev koordineret.

Kilde: Miljastyrelsen, Miljgprojekt Nr. 595, 2001,
” Varedistribution i Arhus City”

ner for tung trafik pa bestemte tidspunkter
og steder (f.eks. gagader). Restriktionerne
handhaeves dog saddent, bade fordi de ikke
er samstemmende med butikkernes dbnings-
tider, og fordi der ofte ikke er udpeget spe-
cielle aflastningsarealer. Det betyder at der
langt op af formiddagen kan vaare temmelig
kaotiske forhold pa gagader med mange
last- og varebiler der laesser varer a. De vir-
kemidler man kan tage i brug for at styre va-
reudbringningen er ikke anvendt i saalig
stor udstrakning. Milj@zoner (et afgraanset
omrade med saalige restriktioner pa kersel
og typer af transportmidier), frivillig koor-
dinering af varedistribution (kommercielt
distributionssel skab g et af butiksegjere og
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distributarer i fadlesskab), udlicitering af varedistribution (butiksindehavere kan ga sammen
om at udlicitere godstransporten til ét privat selskab), er nogle af de virkemidler der i teorien
kan tagesi brug.

Mange kommuner har i parkeringsbekendtgerelsen formuleret specifikke bestemmel ser for
parkering af lastbiler. Det kan f.eks. vaare bestemmelser om at biler med tilladt totalvaagt over
3.500 kg ikke ma heldags- eller natparkeresi boligomrader, medmindre det foregar pa saaligt
afmaakede pladser.

2.3 Parkeringspolitik og bypoalitik

Parkeringsrestriktioner kan indferes for at forfalge mange forskellige malsagninger. Ofte vil
der vaare modstrid mellem de forskellige malsagtninger for bymidten, og mélsagtningerne vil
pege pa virkemidler der er i direkte modstrid med hinanden. Derfor bliver parkeringspolitik-
ken ofte et udtryk for det muliges kunst, fremfor en gennemtamkt strategi — parkeringspolitik-
ken bliver til som et restprodukt af mange forskellige konkurrerende politikker. Parkerings-
politikken har imidlertid mulighed for at spille en selvstadig rolle i den kommunale politik
som den der samler bymidtens aktiviteter. Men det kraever at parkeringsforholdene bliver gen-
stand for en samlet vurdering.
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Kapitel 3
Kommunale virkemidler

Parkeringsproblemer i bymidter kan helt grundlasggende | @ses pa tre mader: Ved at etablere
flere pladser, ved at udnytte de eksisterende bedre, eller ved at mindske behovet for parkering.
Eller gennem en kombination af disse tre. Strategierne kalder pa forskellige virkemidler, ofte i
kombination med hinanden for at opna den gnskede effekt. @nskerne og behovet for regule-
ring af parkeringskapaciteten vil afhaange af omradets miljef @l somhed. Parametre som omra
dets anvendelse (er det primaat boligomrade, blandet bolig/erhverv eller indkabsomrade),
hvordan er vejnettet dimensioneret (f.eks. mange overordnede indfaldsveje, primaat smalle
boliggader), det visuelle milja (hvilke gnsker har men til friaredler, torve, osv.) samt kvantita-
tive parametre som stgjbelastningstal, antal trafikuheld og den lokale luftforurening, spiller
ind.

Dette kapitel tager fat i de enkelte reguleringsmetoder (virkemidler), og beskriver hvad vir-
kemidlerne bestér af, hvordan de pavirker de forskellige trafikantgrupper i byen, samt hvor-
dan de spiller op til malsagningerne for byens udvikling. Samtidig forsages at kvantificere ef-
fekten af virkemidlerne. De forskellige virkemidler er opdelt efter hvorvidt de primaat retter
sig mod eksisterende parkeringspladser (altsa bedre udnyttelse, regulering og anvendelse) el-
ler tiltag der er relevante nar der skal etableres nye parkeringspladser (f.eks. i forbindelse med
om- eller tilbygninger, nye bydele eller nye eksterne parkeringspladser). Mange virkemidler
kan anvendestil at regulere offentligt tilgaangelige parkeringspladser. Mens mulighederne for
at regulere de private reserverede (ofte i daglig tale kaldet de private) parkeringspladser er
meget begraasede.

3.1 Kommunernes parkeringsdagkning

For at give et lille overblik over omfanget af parkeringspladser (bade offentligt tilgangelige
og reserverede) i de mindre danske kommuner, er der indsamlet oplysninger fra udvalgte
kommuner. Som det fremgér af tabel 3.1 og 3.3 er der ret store forskelle mellem de enkelte
kommuner, bade hvad angér parkeringsdakning og anvendelse af virkemidler. Sammenlig-
ninger mellem kommunerne skal foretages med stor varsomhed fordi der er meget stor forskel
pa opgarel sesmetoderne. Dels er der stor forskel pa hvad de enkelte kommuner definere som
byomréde, og dels er der meget stor forskel pa hvilke typer af parkeringspladser der indgar i
opgerelserne f.eks. lader ikke alle kommuner kantstensparkering indga i deres opgerel ser.

Grundliggende tyder opgerelserne pa at parkeringsdaskningen er rigelig i kommunerne. Selv i
de mest belastede perioder kommer belaggningsprocenten pa de offentligt tilgeengelige parker-
ingspladser 5jaddent op over 80%, og de opgivne gennemsnitlige belasgningsprocenter ligger
omkring 50-60% . Et andet kendetegn er at kommunerne generelt ikke har overblik over om-
fanget af reserverede (private) parkeringspladser. VVolumen og placeringen af de reserverede
parkeringspladser kan have stor betydning for kommunens muligheder for at forfalge forskel-
lige malsaaininger gennem en regulering af parkeringen.

-30-



Parkeringspladser
Offentligt Reser- | dt Belagningsprocent | Indbygge- | Tadledr
By tilgaengelige  ver (gennemsnits) rei byen
Esbjerg 1.000 - - 65% pa hverdage 73.341 1997
(centrum)
Glostrup 2.540 2.370 4.910 Mest belastede - 1998
(centeromréde) 51%
Helsinger 1.664 570 2.234 Mest bel astede 34.494 1999
Langlgrdag: 95%
Hverdage: 60-75%
Herning 2.638 - - Mest belastede 29.675 2001
(Zone 1) Korttids (lerd.): 80%
langtids (tirsd.): 68%
Hillered 2.290 513 2.803 Mest bel astede 1999
51% (torsd. kl.14)
71% (Igrd. kl.12)
Kolding 2.100 - - - 53.447 2001
K gbenhavn 30.200 - - 2000
Nasstved 2.407 - - Mest belastede 39.408
(indenfor ci- 77% (hverd. formidd)
tyringen) 69% (l@rdag)
Odense ca. 4.000 - - 60% 145.062 2001
afgiftsbel agte pladser
Randers 2.663 - - 44% 55.761 2000
afgiftsbel agte pladser
Roskilde 2.330 - - - 43.100 2000
(i anleeg)
Svendborg 1.480 - - 84% (hverdage) 20.600 2000
i P-spg.systemet
Vele 1.873 - - 55% 47.930 2001
Aalborg 5.705 2.808 | 8513 | 53% (hverdage 7-19) 119.617 1996
Arhus 17.547 11.418 | 28.965 - 200.000 2001
Tabel 3.1 Andelen af offentligt tilgeangelige og reserverede pladser i forskellige byer.

Kilde: Egne indsamlede oplysninger

Afgramsningen af byomrédet er ikke sammenfadende for byerne.

Selv om meget tyder pa at der er tilstraskkelig parkeringsdagkning i de fleste danske bymiditer,
er der i de fleste byer et massivt pres fra handel sstandsforeningerne og visse politikere for at
anlaggge flere parkeringspladser. Det bagende argument er at kunderne ikke kan finde til-
strackkelig parkering taet pa butikkerne. En undersggelse af bilkundernes og butiksejernes vur-
dering af parkeringsdaskningen i tre byer viser at der er meget stor forskel pa de to gruppers
vurdering - selvom ingen af de adspurgte angav at der var for mange parkeringspladser.

Hillered Horsens Naestved
P-daskning Butiksgjere Bilkunder | Butiksgere  Bilkunder | Butiksgjere  Bilkunder
Passende 47 % 62 % 7% 53 % 43 % 70 %
For fa 52 % 28 % 60 % 45 % 56 % 25 %
Ved ikke 1% 10% 3% 2% 1% 5%
| dt 100% 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Tabel 3.2 Butiksgjeres og bilisters holdninger til antallet af parkeringspladser i de tre bymidter.

Kilde: Transportradet og Miljgstyrelsen 1997, " Trafik og erhverv i danske bymidter "
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Rigeligheden i parkeringsdaskningen afspejler sig ogsai reguleringen af parkeringen. Nér der
er rigeligt med pladser, er motiverne for at regulere begramsede. Mange a de adspurgte kom-
muner anvender tidsbegramsninger mens parkeringsafgifter kun anvendesi fa byer. | kombi-
nation med betalingsparkering har mange kommuner indfart beboerlicenser for at |ette bebo-
erne muligheder for at parkere. | alt 31 danske kommuner havde pr. 31.6.2001 overtaget par-
keringskontrollen fra politiet. Og som det fremgar af oversigten, er det ikke kun kommuner
der har afgiftbetalt parkering der har valgt at gere dette.

Tids

begrasnsning P-afgift Licens P-information | Kontrol P-fond

%af %af | %af Yaf (beboer/
By tota  off. | total off. erhverv) Aktiv  Passv
Esbjerg - 55% - 0% nej/nej nej nej Politi ja
Glostrup 15% | 28% % 0% nej/nej nej ja - nej
Helsinger 5% | 55% % 0% nej/nej nej ja | Kommunal -
Herning - 48% - 0% jalja nej ja Politi ja
Hillerad - - 61% 80% - - - Kommunal -
Kolding - 50% - 14% jaja ja nej Politi ja
Kgbenhavn - % - 95% jalja ja ja | Kommunal ja
Naestved - 60% % 0% (pave) nej ne | Kommunal ja
Odense - - - 38% jalja ja nej Politi ja
Randers - 8% - 44% jaja (pave) | nej Politi nej
Roskilde - 45% - 0% nej/nej nej ja | Kommunal ja
Svendborg - 100% - 0% nej/nej ja neg | Kommunal ja
Vele - - - 100% nej nej nej Politi ja
Aalborg 15% | 2% | 28% 42% jalja ja ja | Kommunal ja
Arhus 3% | 42% | 13% | 2% jalja ja ng | Kommunal ja

Tabel 3.3 Parkeringsudbud og parkeringstiltag i udvalgte kommuner. Afgramsningen af byomra-
det er ikke ensfor ale byerne.

Kilde: Egne indsamlede oplysninger

3.2 Omkostninger ved etablering af parkeringspladser

Selv om parkering er et varmt emne blandt politikere og beboere i byerne, findes der meget
lidt viden om hvilke omkostninger der er forbundet med parkering — ogsai forhold til byen
som helhed. De fa opgerelser der findes viser at omkostningerne forbundet med etablering og
vedligeholdelse af parkeringspladser er hgjere end det belgb der anvendes til at anlasgge og
vedligeholde veje i byerne®. Det kan betalingsparkering delvist réde bod p& Betalingsparke-
ring i de centrale byomrader kan vaae sd god en forretning at private selskaber kan fa et godt
udbytte af at opfere og drive parkeringshuse. Det gadder kun for de centrale byomrader, men
set over hele byen daskkes omkostningerne til etablering af parkeringsarealer ikke. Gratis par-
keringspladser, det vil sige pladser der ikke er afgiftbelagte udger jo ogsa en omkostning der
sabetales indirekte af alle skatteydere i kommunen.

Det samme forhold ger sig gaddende i forbindelse med nybyggeri hvor anlasgs- og driftsom-
kostningerne til parkering gaddent skilles ud fra de totale omkostninger. F.eks. er omkostnin-
gerne til parkering pa privat grund i garage eller i baggard sjaddent synlige i boligomkostnin-
gerne. Det betyder at udgifterne til parkeringsarealerne betales af ale lejere, ogsa de der ikke
benytter pladserne.

>UITP, International Commission on Transport Economics, uden &rstal, " Parking Policy”
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Parkering pa jorden koster mindre at anlasgge end parkering i P-huse eller —kaddre. Men P-
huse og —kaddre giver mulighed for at udnytte aredet til andre formal. Enten i form af flere
parkeringspladser, eller bolig- og erhvervslejemal. Prisen afhaanger selvfalgelig meget af hvor
pladserne lokaliseres. Pladser i centrale bymidter er dyrere fordi grundpriserne er hgjere, og
fordi det for parkeringskaddrenes vedkommende kan vaae forbundet med meget store om-
kostninger at foretage de ledningsaandringer der er nadvendige for at etablere kadderen. | et
fordag til anlasggelse af en flere-etagers parkeringskadder under Vesterbrogade i Kgbenhavn
Igber prisen pr. parkeringsplads op pa 530.000 kr. pa grund af vanskelige jordbundsforhold og
kompliceret ledningsgenopretning.

Prispr. parkeringsplads

Parkeringspladstype Investering (kr.)
Parkeringshus 60. — 70.000
Parkeringshus, underjordisk 200. —500.000
Parkeringskadder, ét plan 100. — 150.000
Plads pajorden 16. —20.000
Kantsten parkering (bas, kun opstribningen) 100
Parkomater (stk.) 30 - 70.000

Tabel 3.4 Overdagspriser pa forskellige typer parkeringsanlasg uden
grundpriser. Prisspaandet skyldes usikkerhed omkring jord-
bundsforhold, eksisterende ledningsanlag, etc.

Kilde: Erfaringspriser fralngenigrfirmaet Carl Bro as samt
K gbenhavns Kommune, Ve og Park

Prisen pa parkomater er meget forskellig afheangig af type og funktion. Som tommelfinger-
regel gadder det at der maximalt ma vaare 100 meter mellem to parkomater — dvs. ca. 50 meter
fra den fjerneste parkeringsplads. Hvor mange parkeringspladser en parkomat kan betjene af-
haenger derfor af opstillingen og parkeringsareal ets udformning.

3.3 Vurdering af behovet og placering

Forskellige omréder i byen har forskellige parkeringsbehov ligesom behovet for at regulere
parkeringsudbuddet vil vaae afhamngig af de enkelte omraders anvendelse og miljef @l somhed.
Vurderingen af kapaciteten bar omfatte bade de eksisterende parkeringspladser og de nye
parkeringspladser der skal etableresi forbindelse med ny- eller ombygning.

3.3.1 Behovet for parkering

Gennem en omradeorienteret tilgang kan behovet for parkering vurderes for det specifikke
omréde. Er omradet domineret af én bestemt funktion, f.eks. beboelse, er behovet for parke-
ring relativt nemt at definere. Men et naturligt geografisk omréde, f.eks. et kvarter afgraanset
af overordnede veje, vil ofte indeholde flere forskellige funktioner. Det kan derfor vaae ngd-
vendigt at underopdele omrédet i funktionsomrader, f.eks. i industriomréder, blandet bolig-
arbejdspladser, stationsnaae omrader, hgj koncentration af butikker osv. De faktorer der spil-
ler ind i funktionsopdelingen kan vaae transportmulighederne (der ogsa kan omfatte gangaf-
stande), den mest dominerende funktion, men ogsa omradets falsomhed overfor trafikbel ast-
ning. Parkeringsbehovet og eventuelle malsatninger for omradet skal sa afgare parkeringsuo-
buddet i de enkelte funktionsomrader der skal opfattes som selvstandige enheder.® Hvordan
behovet for parkeringspladser til forskellige formd vurderes er uddybet senere i kapitlet.

® CROW, June 1994, ” Guidelines for a coordinated parking policy — formulating and implementing policy”
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3.3.2 Placeringen af pladser

Omradeorienteret tilgang

vanskelige at krydse.

:\”}\J \“

policy —formulating and implementing policy”

Opdeles byen i mindre enheder hvor brugen er entydig, er
det muligt at vurdere behovet og den gnskede parkerings-
dakning i omradet under hensyn til omradets miljefal-
somhed. Omradeopdelingen skal tage hensyn til hvilke
transportmidler der naturligt betjener omradet, herunder
gang, men ogsa til geografiske og fysiske barrierer (f.eks.
jernbaner, vandlgb og hovedfaardselsarer) som kan vage

Kilde: CROW, June 1994, "Gui'deliﬁesfdr acoordinated parking

Hvor parkeringspladserne
ligger har stor betydning for
hvor meget de bruges og
hvem der bruger dem. Ved at
samle parkeringspladser kan
man opna bade en mindsket
trafikbelastning i byen og et
mere overskueligt parke-
ringssystem. F.eks. ved at
nedlaegge kantstensparkering
og fjerne sma centralt belig-
gende, men vanskeligt til-
gamngelige pladser som ofte
resulterer i meget parkerings-
segende trafik. Sterre cen-
trale pladser med god tilslut-
ning til ringvejssystemet eller
det overordnede vejnet kan
reducere lokale milja- og
stgjproblemer. Men vil traek-
ke mere trafik til det omréde
deligger i. Der er ogsa aeste-
tiske hensyn nar der etableres
parkeringspladser. De faare-
| | ste parkeringspladser falder
naturligt ind i bybilledet, og
parkeringshuse er gaddent

saaligt attraktive byelementer. Aggres-
siv og markant skiltning til pladserne
kan ogsa virke pétraangende i gaderum-
met. Derfor ma centralt placerede plad-
ser i kort gaafstand til bymidten opvejes
mod alternative ansker til udviklingen af
grunden, eller bevarelse af et attraktivt
bymilj@.

Hvis den overordnede placering af de
sterre parkeringsanlasg kombineres med
en zoneopdeling af byen (ved. f.eks. at
etablere ggader eller andre barrierer for
bilisternes muligheder for at krydse fra
zone til zone) kan man opna et fald pa
mellem 30-40% i biltrafikken internt i
zonerne. Man vil ogsa kunne opna en
sikkerhedsmaessig effekt af gennem zo-
neringen at trakke bilerne ud pa gader

P-huse og —kaddre giver lokale miljggener
P-huse og —kaddre der tiltraskker mange biler
vil betyde at miljgbelastningen i omrédet vil
kunne stige. Miljgeffekterne skyldes dels de
flere biler pa vejene der farer til parkeringsfa-
ciliteten, men ogsa ggede miljgbel astninger
som falge af de parkerede biler. Fordi antallet
af koldstater vil stige, stiger koncentrationerne
af kulilte (CO), NOx og kulbrinter (CH) badei
selve huset og i forhold til andre gaderum med
samme trafikbelastning. Men ogsa de parker-
ede biler skaber miljgproblemer. Motorvarmen
far benzin- eller dieselrester i karburatoren og
injektionssystemet til at fordampe, og det giver
ligesom oliespild meget hgje koncentrationer af
benzol i omgivelserne.

Kilde: CROW, June 1994, " Guidelines for acoordinated
parking policy — formulating and implementing policy”

der er designet til det, og friholde de interne gader primaat til cykler og géende.




Acceptable gangafstande

| Goteborg, Sveriges anden starste by med 471.000 ind-
byggere i hele kommunen, blev kunderne spurgt hvor
langt de ville acceptere at parkere fra deres mal. Resulta-
tet viser tydeligt at ndr man parkerer ved en kantstenspar-
keringsplads forventer man at komme til at holde meget
tadtere pd, end hvis man holder i et parkeringsanlasy. En
kantstensparkeringsplads ma maximalt ligge 300 meter
framalet, mens der ma vaae op til 450 m fra parkerings-
pladsen. Undersggel sen kortlagde ogsa hvor langt bili-
sterne faktisk havde til deres farste mal. Det viste et helt
andet resultat der i hgj grad afhang af hvilket mal man
havde.

Afstand
Mal acceptabelt (m) virkeligt (m)
Tajbutik 466 213
Shopping 430 226
Boligindretning 402 106
Lage 383 161
Restaurant 374 235
Fast-food 356 146
Biograf 347 184
Mad indkab 345 134
Friser 329 216
Service 310 165
Cafe 300 209

Tabel 3.5 Acceptable og virkelige gangafstande til for-

skellige typer butikker.

De faktiske gangafstande er betydeligt kortere end de af-
stande de adspurgte angav de ville vage villige til at ga
Den korteste virkelige gang afstand findes ved boligind-
retning og madbutikker. Det haanger givetvis sammen
med at man har meget at slasbe pa

Kilde: Goéteborg trafikkontor, rapport 9:2000, ” Parkeringsstudie City
— Eller hvad a6r folk i 20 minutter?’

3.4 Eksisterende pladser
Kommunerne har flere mu-
ligheder for at regulere ud-
buddet, anvendelsen og pla-
ceringen af eksisterende
parkeringspladser. Nedlaeg-
gelse eller begramsning af
kantstensparkering og par-
kering patorve og pladser
har vaget udbredt de sidste
20 &r. Det betyder at bilerne
nogle steder i byen ikke er
sa dominerende som det
tidligere var tilfaddet. Og
det friger byrummet til an-
dre formdl, f.eks. cykelstier
og opholdsarealer, eller til
a age kapaciteten i venet-
tet.

Nar der er tale om offentligt
gjede pladser (kantstenspar-
kering, kommunale parke-
ringspladser og -huse) kan
kommunerne regulere ud-
buddet. Parkeringsbekendt-
gerel ser, tidsbegraasning
og betalingsparkering er de
mest anvendte mens licens-
ordninger primaat benyttes
i de starre byer. Og selv om
regulering af eksisterende
private pladser ikke er
umulig, er det et meget fal-
somt omréde for kommu-
nerne.

3.4.1 Indretning af parkeringsarealer

En billig og effektiv made at gge parkeringsdagkningen er ved at se paindretningen af de eksi-
sterende parkeringstilbud. Starrelsen og placeringen af parkeringsbasenei forhold til hinanden
har betydning for hvor effektivt arealet udnyttes. Ved at variere sterrelsen af basene og mal-
rette pladserne til forskellige typer karetgjer, kan man opna flere pladser pa det samme areal.
Der er dog ogsa aestetiske hensyn ndr man indretter parkeringsarealer. Trager og buske optager
plads, men ger parkeringsarealet lettere at passe ind i bybilledet. Retningdlinier for indretning
af parkeringsarealer og arealbehovet er beskrevet i vgreglerne i hadtet ” Geometrisk udform-

ning af veje og stier i byorréder””.

" Vejreglerne udgives af Vejdirektoratet og kan bestilles p& www.vd.dk
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En anden mulighed for at @ge parkeringskapaciteten er at tillade kantstensparkering pa vej-
nettet. Det kan skabe problemer med trafiksikkerhed og fremkommelighed, men kan veare et
aternativ der kun benyttes nar parkeringsbehovet er ekstraordinaat stort, f.eks. i forbindelse
med sportskampe, byfester og koncerter.

3.4.2 Tidsrestriktioner

Tidsbegramsninger er den mest anvendte form for regulering af parkering, og benyttes bade
pa offentligt og privat ejede parkeringspladser (f.eks. parkeringspladser i forbindelse med va-
rehuse). Gennem tidsreguleringen kan man pavirke hvilke bilistgrupper der anvender pladser-
ne. F.eks. er omdannelse fralangtids- til korttidspladser for at begramse pendlerei at parkere
et velkendt og meget anvendt parkeringstiltag. Det friger pladser til agrinde- og kundeparke-
ring og sikrer en hgj udskiftning. En anden mulighed er at indfare parkeringsforbud mellem
kl. 7.00 og 10.00 pa ale offentligt tilgeangelige pladser. Det vil betyde at pladserne ikke an-
vendes af pendlere og vil ogsa veae med til at lette trafikpresset i midtbyen, specidlt i myld-
retiden.

Decentrale langtidspladser i periferien af midtbyen (ofte i forbindelse med ringveje) giver et
starre parkeringsudbud og friger pladser i centrum til kunderne. Ulempen ved at etablere kort-
tidsparkering i de indre bydele er at man far betydelig belastning af gadenettet i indre by.
Korttidsparkering traekker nemlig mange biler til.

Et af midlerne til at begramse pendlertrafikken er at nedlaggge langtidsparkeringspladser. 10%
faare langtidspladser medfarer mellem 3 og 9% mindre biltrafik i hverdagsmyldretiden, og
1,6% mindre biltrafik totalt®. Omdannes langtidspladserne imidlertid til tidsbegramsede plad-
ser, vil man stadig opna en mindre trafikbelastning i myldretiden, men mere trafik i |abet aof
dagen og i weekenden. Omdannelse fra en langtids- til en korttidsplads vil kunne femdoble
trafikgenereringen over dagnet®. Tidsbegramsninger under en time kan betyde at nogle kunder
vadger et andet transportmiddel’® — eller vadger at handle et andet sted hvor parkeringsforhol-
dene er mere gunstige. Og dermed vil det betyde et fald i bilkerden i byen.

3.4.3 Afgiftsbelagt parkering

Parkeringsafgifter kan anvendes hvor man gnsker at styre efterspargsien efter parkering eller
begramse den tid den enkelte bilist benytter pladsen. Effekterne vil bl.a. afhaange af afgiftsni-
veauet, og pa hvilke omrader man indfarer afgifterne (omradets attraktion). Fordelen ved af-
giftsbelagt parkering er at den giver gget biltilgeangelighed for de nadvendige bilture, og sik-
rer en starre omsagning pa pladserne. Det kan dermed bidrage til at styrke handlen i centrum.
Men giver samtidig mere trafik til og fra pladserne. | omrader med stor efterspargsel pa plads-
er kan afgifter bidrage il at antallet af bilister der leder efter en plads, reduceres altsa sikre
mindre parkeringssaggningstrafik.

Afgifter kan ogsa fa nogle bilister til at vedge andre transportmidler og dermed mindske be-
lastningen pa gaderne og give flere kunder til den kollektive transport. Men hgje afgifter kan

& Miljstyrelsen, Miljenyt nr. 34, 1999, " Miljekapacitet som grundlag for byplanlaagning — generel del”
°T@I rapport 172/1993, " Parkeringspolitikk i teori og praksis’
19 Miljgstyrelsen, Orientering nr. 5/1994 " Parkering og afgiftspolitik — et kommunalt virkemiddel”
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00sa betyde at kunder sager vak fra omra-
det mod indkgbsmuligheder uden afgifts-
belagt parkering, f.eks. storcentre. Det prae
cise niveau for betalingen for parkeringen
ma derfor fastsadtes lokalt og afhaange af
hvor attraktivt omradet er. Noget parker-
ingdlitteratur estimerer at indferelsen af af-
gifter i en bymidte pa kort sigt giver et fald
i biltrafikken pa 3-10% i omrédet*! afheen-
gig af hvor attraktivt omrédet er.

Kunder vender sig til afgifter

| 1990 indferte K gbenhavn afgifter pa
ale de ca 14.000 centrale offentligt til-
gaangelige parkeringspladser. Det re-
sulterede umiddelbart i et fald i antallet
af parkerede biler pa 25-30%, og at tra-
fikken ind mod centrum faldt med 10%.
Efter en tilvaaningsperiode steg antal-
let af parkerede biler, for igen at falde
da man haevede afgifterne med 20-25%
i 1996. Kilde: Kgbenhavns Kommune, Octo-

ber 2001, " Parking Policy Measuresin Copen-
hanen”

Progressive afgifter

type afgifter anvendes for at forhindre at
hele dagen, og for at @ge omsagtningen pa

fordret 1997 haft progressiv betaling pa de

15 kr. pr. time. Der er ikke efterfalgende
gennemfert tadlinger der viser om eller
hvordan det har pavirket opholdstiden pa
pladserne. Kilde: Arhus Kommune

Langtidsparkering kan begramses ved at an-
vende progressive parkeringsafgifter. Denne

pladserne fyldes op af pendlere der parkere
parkeringspladserne. | Arhus har man siden
omkring 1.300 pladser i midtbyen der er til-
knyttet billetautomater. Den farste time ko-

ste 10 kr., den efterfglgende 12 kr. og de re-
sterende timer (indenfor betalingsperioden)

Opholdstiden (det vil sige den tid den
samme bil holder pa pladsen) pa en beta-
lingsparkeringsplads er afhaangig af pri-
sen. | Kgbenhavn hvor der findes tre
prisgrupper (hhv. 20 kr., 12 kr. og 7 kr.
kr. i timen) er der en klar tendensttil at
opholdstiden falder nér prisen stiger. |
den hgjeste takstzone er den gennem-
snitlige parkeringstid 1time og 21 mi-
nutter, i den mellemste takstzone et par
minutter over 2 timer, mens den gennem-
snitlige parkeringstid pa pladser med en
afgift pa 7 kr./timen er pa nasste 2 timer
og 3 kvarter?. Analyser i Odense, Hille-
red og Roskilde tyder pa at opholdstiden
ages med 50-75% nar en parkeringsplads
omdannes fra to-timers parkering til en

afgiftsbelagt parkeringsplads®. Omdannelse
af parkeringspladserne fra tidsbegramset til
afgiftsbelagt parkering kan altsd mindske
trafikpresset.

Afgiftniveauet kan fastsadtes ud fratre prin
cipielt forskellige mader. Enten med wd-
gangspunkt i at bilisterne skal betae de
kommunal gkonomiske omkostninger der er
forbundet med at anlasgge og drive pladser-
ne. Eller med udgangspunkt i de sasmfunds-
gkonomiske omkostninger der er forbundet
med ka- og/eller miljgpavirkninger i saarligt
milj af @l somme omrader. Og sidst men ikke
mindst kan prisen fastsates med det formal

Hgje afgifter - hgj omsaetning
Undersagelser fra Tronheim (Norge) viser
at parkeringspladser med de hgjeste afgif-
ter og med maximalt %2 times parkering gi-
ver den hgjeste butiksomsadning pr. parke-
ringsplads. Prisen var i 1997 10 NKr. pr ¥2
time. Denne type parkeringspladser bliver
brugt af gennemsnitlig 16 biler pr. dag og
gav en omsagning pa 568 Nkr. pr. parke-
ring. Med en gennemsnitlig parkeringstid
pa 10 til 15 minutter reprassenterer plad-
serne samlet en omsagning i byens butik-
ker pa 2,84 mio. Nkr. pr ar.

Kilde: Samfagrdsel 1997 nr. 8

1 Miljgstyrelsen, Miljgnyt nr. 34, 1999, " Miljgkapacitet som grundlag for byplanlsegning — generel del”
12K gbenhavns kommune, Statistisk kontor, ” Arbog 2001”
13 stads- og Havneingenigren nr. 2, 2002, Robin Munch-Andersen, " Parkering i vore byer”
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at regulere efterspargsen indenfor byomradet. Typisk er centrale parkeringspladser i kort af-
stand fraturmal dyrere end decentrale pladser. En tommelfingerregel siger at afgiftsniveauet
er tilpas hvis 10% af pladserne er ledige®®. Men afgifterne kan fastsadtes si der opnés den
rette balance mellem efterspergsien pa pladser og det parkeringsudbud et givent omradet kan
tde.

| mange tilfad de kan kommunerne opna et overskud ved betalingsparkeringen — selv nar ud-
gifterne til parkeringskontrol og administration er betalt. Indtaegterne kan anvendestil at fi-
nansiere forskellige parkeringstiltag (ny parkering, P-huse, parkeringsinformationssystemer),

og til at forskanne eksisterende parkeringstilbud.

3.4.4 Licenser

Gennem licenser kan man re-
gulere hvem der anvender
pladserne. Beboerlicenser
kan vaze en lgsning i bolig-
omrader der ellers bliver
fyldt op af pendlere eller
kunder til naarliggende butik-
ker. Beboerlicenserne kan
kombineres med forskellige
former for restriktioner for
andre bilister sdsom tids-
begramsning og/eller afgifts-
belagt parkering. Fordelene
ved at fritage beboeren for
afgiftsbelagt parkering i der-
es boligomréde er flere. Det
er let at administrere (kun én
ordning i omradet) det er en
effektiv udnyttelse af plads-
erne der kan benyttes af
mange forskellige brugere
(anvendes af andre mod be-
taling, og pladserne er ikke
reserverede) og vedligehold
kan finansieres gennem den
afgiftsbel agte parkering.

City gods ordningen i Kgbenhavns middelalder by
Den 1. februar 2002 trédte City Gods ordningen i
kraft. Formalet er at skabe bedre fremkommelighed
og et bedre milja. For at fatilladelse til at standse i
middelalderbyen, skal alle biler med totalvasgt over
2.500 kg vaae forsynet med et gyldigt City Gods
certifikat. Er bilen ikke certificeret vil den ved
standsning i omrédet blive palagt en P-afgift (bede).

Certifikatet findes i tre udgaver — et grant, et gult og
et radt: Det grenne City Gods certifikat stiller krav til
motorens alder og at lastevnen skal udnyttes med mi-
nimum 60%. Det granne certifikat giver som det ere-
ste adgang til 20 saalige lasssezoner der kan benyttet
pa hverdage mellem 8.00 og 12.00. L sessezonerne er
et supplerende tilbud til de eksisterende af- og paees-
ningsmuligheder. Det gule certifikat er en dispensati-
on til vognmand der ikke umiddelbart kan opfylde
betingelserne for at fa grant certifikat. Det rade certi-
fikat er et éndagscertifikat beregnet til karetgjer der
kun gaddent kommer i middelalderbyen. Der er in-
gen salige krav eler betingelser tilknyttet det rede
certifikat.

Kilde: Kgbenhavns Kommune, www.citygods.dk

Ulemperne er at beboerne ikke kan vaare sikre pa en plads, og at det kan skabe et starre trafik-
pres pa gaden. Reserveres bestemte pladser til beboerne, er fordelene at beboerne kan vaae
rimeligt sikre pa en plads (afhaangig af hvor mange pladser der reserveres) og at trafikken i
omradet vil blive begramset til primeat at vaare beboerne. Ulemperne er en ineffektiv udnyt-
telse af pladserne (andre kan ikke fa glasde af pladsernei de timer beboerne ikke bruger dem)
og der er ingen indtjening pa pladserne til f.eks. vedligehold. Som en tredje mulighed er indi-
viduel parkering, hvor pladsen reserverestil en enkelt bruger. Ulemperne er ineffektiv brug af

14 UITP, International Commission on Transport Economics, uden arstal ” Parking Policy”
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pladsen og behov for kontrol eller fysiske barrierer, men ordningen er selvfelgelig en fordel
for de enkelte brugere der har en reserveret plads.®®

Restriktionerne kan rettes mod specielle grupper af trafikanter eller karetgjer som man af for-
skellige drsager ikke gnsker i et givent omrade. Men ogsa forskellige typer tiltag der skal sikre
specielle fordele for udvalgte trafikantgrupper eller karetgjer, f.eks. handicappede eller taxa
er. Saalige lastezoner for godstransport falder ogsa inden for denne type restriktioner. Sadan-
ne pladser reserveret til specielle formd eller grupper, vil selvfglgelig begramse adgange for
andre.

Licensordning for beboerei Arhus midtby

Hvis man bor i Arhus midtby hvor der er betaingsparkering eller tidsrestriktioner, kan man
kabe et beboerparkeringskort der giver tilladelse til at parkere uden at betale afgift eller over-
holde tidsbegramsningen, dog afhaangig af hvor i byen man bor. Bor man i city giver beboer-
parkeringskortet adgang til de offentlige parkeringspladser i tidsrummet 17.00 — 9.00 pa hver-
dage samt i weekenden. Bor man i de gvrige midtbyomrader har man med kortet ubegraanset
adgang til offentlige parkeringspladser — trods skiltet tidsbegramsning. Kortet koster pt. 300
kr. om aret. Beboerne kan kebe et 5 dages (eller 5 individuelle dage) kort til deres geester. Det
koster 150 kr. Handvaakere kan kabe kort der er gyldige for 5 selvvalgte dage eller halv og
helarskort til hhv. 120 kr., 960 kr. og 1.920 kr. Kortet giver adgang til gratis parkering pa ale
offentlige betalingspladser samt ubegramset parkering pa offentlige pladser med tidsbegraas-
ning.

Kilc?e: Arhus Kommune, Pjece om parkering i A rhus kommune

3.4.5 Omdanne reserverede pladser

| middelstore og store danske byers centrale dele foregar 30-55% af parkeringen typisk pa
private, reserverede pladser der ligger udenfor offentlig kontrol. Fordi sa stor en del af parke-
ringen ligger udenfor byradets kontrol, er det vanskeligt at styre trafikudviklingen gennem en
restriktiv parkeringspolitik. En starre offentlig kontrol med de reserverede pladser giver kom-
munerne starre handlemuligheder og kan ikke alene give miljgmaessige fordele, men vil ogsa
betyde en mere effektiv udnyttelse af arealet, og dermed totalt set nogle samfundsgkonomiske
fordele. Det kan vage det selvstamdige motiv for kommunerne til at sikre at nyanlagte parker-
ingspladser overdrages til kommunerne.

Kommunen kan kun opna kontrol med de privatejede pladser gennem frivillige aftaler om
parkeringsrestriktioner og —afgifter pa sterre samlede private pladser, P-huse eller —kaddre.
Eller ved at betinge opferelse af private P-anlagg at de underlaggges det offentlige restriktions-
system gennem lokalplanerne. | forbindelse med ny- eller udbygninger kan kommunen sikre
sterre indflydelse pa antal og placering af pladser ved at oprette en kommunal parkeringsfond.
Eller ved at fastsagte maximumsnormer for anlagg af pladser pa privat grund.® Disse virke-
midler er beskrevet i selvstaandige afsnit senere i kapitlet.

For reserverede pladser hvor det entydigt kan identificeres hvem der har glaade af dem, er det
- teoretisk — muligt at beskatte dette gode pa samme made som f.eks. beskatning af firmabiler.
Med de nuvagende fortolkninger af skattereglerne er det ikke muligt i Danmark, men princip-
perne anvendesi f.eks. Holland og Californien. Visse steder i Californien tager arbejdsgiveren
betaling fra medarbejdere der benytter arbejdspladsens parkeringsplads og bruger pengene til

15 CROW, June 1994, " Guidelines for a coordinated parking policy — formulating and implementing policy”
16 Miljestyrelsen, Orientering nr. 5/1995 " Parkering og afgiftspolitik — et kommunalt virkemiddel”
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betaling af abonnementskort for de medarbejdere der anvender kollektiv transport’. | Bir-
mingham (England), en by med 1 mio. indbyggere, har bystyret en malsagning om at al par-
kering i bycentret skal vage offentligt tilgaangeligt'®. Det er for at mindske arealforbruget der
er knyttet til etablering af privat, reserveret parkering.

3.4.6 Henvisning til parkeringspladser

Forskellige typer parkeringsinformationssystemer kan anvendes for at gere det |ettere at finde
parkeringspladser og mindske ungdig parkerings sagende trafik. Der findes overordnet set to
typer systemer - de dynamiske og de stationaae systemer. Dynamiske systemer har den fordel
at de ud over at vise ve til pladserne, kan oplyse trafikanterne om praecis hvor der findes ledi-
ge pladser. Det ger dette system mere effektivt overfor unadig parkeringssagningstrafik. De
dynamiske systemer har ogsa den fordel at de | zbende kan opsamle oplysninger om belast-
ningen pa de enkelte pladser, og pa den made fungere som et vaaktgj for kommunerne til at
vurdere udnyttelsen af de eksisterende pladser og ikke mindst til at vurdere om der er tilstraek-
keligt med pladser. Systemet kan nemlig give en meget pragis time-til-time oversigt. De dy-
namiske systemer forudsadter at parkeringstilbuddene samles pa starre pladser med et vist
volumen. Stationaare informationssystemer (skilte) letter adgangen for trafikanter uden lokal-
kendskab. Men henvisningen skal vaae klar og entydig hvis turister og besggende skal have
glagde af dem.

Det er ikke muligt at angive tommelfingerregler for de lokale miljagevinster ved informati-
onssystemerne. En rakke underseggel ser viser at sggetrafikken mindskes mellem 0 og 30% -
helt afhaangig af de lokale forhold. F.eks. viser efterundersagelser i Lund (Sverige) at men ik-
ke opnéede mindre parkeringssegende trafik af deres system. Arsagen er at bilisterne kerer ad
laangere veje til parkeringspladserne end far systemet blev indfart. Men da”de nye vele’ er
mindre miljgfglsomme, er der aligevel opnéet en miljegevinst. | Alborg har man beregnet at
der spares 112 m. pr. tur eller dagligt i alt 1.000 kilometers karsel ved at bilisterne for oplyst
hvor de ledige pladser er. Det svarer til 0,3% af trafikarbejdet i byen. Der findes kun meget fa
studier af effekten pa handlen. De studier der findes antyder at informationssystemerne p&
virker trafikanternes ma og derigennem ogsa deres handel smanstre. Men resultaterne er ikke
signifikante.*®

Prisen pa et dynamiske informationssystem afhaanger selvfalgelig af hvordan systemet er byg-
get. F.eks. hvor mange parkeringsomrader der er med i systemet, hvor mange bomme og
spoler til registrering der skal etableres, hvor meget ledningsarbejde der skal laves for at koble
tadlesystemerne til skiltene og hvor mange skilte der skal bruges for at opna et effektivt sy-
stem. Da Kgbenhavn i sommeren ' 98 koblede 7 private parkeringshuse til et dynamisk infor-
mationssystem kostede det omkring 6 mio. kr. Det omfattede bl.a. 50 tavler i indre by, opkob-
lingen mellem parkeringshusene og tavlerne, tadleudstyret ved husene og det nedvendige
software. Parkeringshusene melder om gget belasgning, og kommunen vurderer at der er op-
naet lokale miljgmaessige fordele ved systemet.

Y Transport Policy 1997, nr.4, Shoup, D.C.; " Evaluating the effects of cashing out employer paid parking: Eight
case studies’

8T@, notat 1061/1997, " Parkeringspolitik i fire eksempelbyer — Birmingham, Canterbury, K gbenhavn og
Vasteras’

19 Forelaesning pa Transportforum 2002 af Jan Hammarstrom, Trivector Trafik AB, Sverige
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3.4.7 Kontrol

En parkeringspolitiks succes afhaanger af en effektiv parkeringskontrol. | byer uden eller med
mangelfuld kontrol ses hyppigt, at op til halvdelen af parkeringen foregér i strid med de gedd-
ende parkeringsregler®. Parkeringskontrollen kan administreres og udferes af politiet, kom-
munale parkeringsvagter, private parkeringsvagter eller en kombination af disse. Der er for-
dele og ulemper ved ale systemerne.

Fordde Ulemper
Politi Alle parkeringsforseelser Begramsede ressourcer

Ens handhaevel se (teoretisk)

Sikkerhed for parkeringsvagten
Kommunal Sterre dakning Ikke alle parkeringsforseel ser
parkeringsvagt | Lokale ordninger Usikkerhed for vagerne
Privat Ubureaukratisk for kommune  Mindre indflydelse pa af-
parkeringsvagt giftsniveau

Tabel 3.6 Fordele og ulemper ved forskellig administration af parkeringskontrollen.
Inspireret af CROW, June 1994, ” Guidelines for a coordinated parking policy —
formulating and i mplementing policy”

Der er forskel pa hvilke typer parkeringsafgifter (bade) politiet, de kommunale parkerings-
vagter og de private parkeringsvagter ma udskrive. De kommunale parkeringsvagter ma ud-
skrive parkeringsafgifter for parkeringsforseelser i henhold til faardseldloven, men ikke hvis
en hil f.eks. er parkeret foran en port eller holder modsat kareretningen. Det er kun politiet der
ma skrive disse afgifter ud. De private parkeringsvagter ma kun skive afgifter ud for ulovlige
parkeringer inden for deres eget parkeringsareal. Aftalerne med de private parkeringsvagter er
styret af mark- og vejfredsloven og aftaleloven.

Pr. 31. juli 2001 havde 31 danske kommuner overtaget parkeringskontrollen fra politiet. Der
er forskellige modeller for hvor parkeringskontrollen organisatorisk placeres, f.eks. i Teknisk
Forvaltning eller i Beredskabsstyrelsen. Flere mindre kommuner har ikke arbejde nok til en
hel parkeringsvagt, og deler derfor med nabokommunen. Det er f.eks. tilfaddet i Skive der har
2/5 af en parkeringsvagt — resten af tiden er vedkommende i Viborg. Ordningen giver en til-
fredsstillende dakning og mindsker de administrative omkostninger betydeligt. | Nordjylland
har en raskke mindre kommuner samlet det administrative arbejde for parkeringskontrollen i
Alborg (P-kontrol Nord) hos beredskabsstyrelsen der ogsé stér for de kommunale parkerings-
vagter.

| Norge har man i nogle byer oprettet kommunale parkeringssel skaber. Parkeringssel skaberne
har ansvaret for drift og anlagg af parkeringspladser i de centrale bydele indenfor politisk fast-
lagte retningdlinier. Og bl.a. ansvaret for at modtage indbetalinger til parkeringsfond, opkraeve
parkeringsafgifter pa pladser og P-huse, handhaeve tidsrestriktioner, administrere evt. licens-
parkering.

3.5 Nye pladser
Kommunerne har gode muligheder for at regulere udbuddet og placeringen af nye parkerings-
pladser. En lang raskke kommuner benytter kommunale parkeringsfonde, hvor bygherre ind-

20 Miljastyrelsen, Orientering nr. 5/1994, " Parkering og afgiftspolitik — et kommunalt virkemiddel”
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betaler penge til fonden til oprettelse af de pladser der er kraevet ifm. ny eller ombygning. Det
betyder at kommunen bestemmer hvor pladserne lasgges. Kommunerne har ogsa gode mulig-
heder for at regulere omfanget gennem de krav de stiller til bygherre. Og gennem at udnytte at
pladserne bruges af forskellige personer pa forskellige tidspunkter.

3.5.1 Lokalisering

Hvor forskellige bymaessige funktioner placeres kan have meget stor betydning for hvor me-
get trafik de tiltraskker. Og derfor ogsa for hvor mange parkeringspladser der er behov for at
etablere. Omvendt kan tilgeangeligheden af parkering ogsa pavirke hvordan man vadger at
transportere sig. F.eks. har tilgaangeligheden til parkering ved arbejdspladsen stor betydning
for om man kommer til arbgjdei bil, som beskrevet i afsnit 2.2.1. Og selv om lokaliserings-
politik er en langsigtet strategi der ikke pa kort sigt vil pavirke transportomfanget og trars-
portmiddelvalget, viser analyser at en bevidst lokaliseingsstrategi kan have en betydelig effekt
pabl.a. bilbrugen. Og dermed bade direkte og indirekte pa behovet for parkeringspladser.

Som eksempler pa anvendte lokaliseringspolitikker der tager hgjde for et omrades tilgaange-
lighed og nybyggeri’ trafikgenererede effekt er stationsnaarhedsprincippet og den hollandske
ABC-politik.

Den hollandske ABC-lokaliseringspolitik skal sikre " den rette virksomhed pa rette sted”. Den
tager udgangspunkt i at virksomheder har forskellige mobilitetsbehov, og at lokaliteter har
forskellig tilgaangelighed med forskellige transportformer. Den sgger derfor at matche virk-
somheder og lokaliteter med udgangspunkt i mobilitets- og tilgaangelighedsprofiler. Samtidig
begramses antallet af parkeringspladser i de lokaliteter der er bedst tilgeangelige med kollektiv
trangport. Politikken blev i 1995 implementeret gennem plansystemet, og forpligtende aftaler
mellem regeringen og lokale myndigheder. Den hollandske regering har fornyligt besluttet at
erstatte ABC-politikken med en ny lokaliseringspolitik, men principperne fastholdes i Am-
sterdam omradet.

Princippernei den hollandske ABC-lokaliseringspolitik

Tilgaengelighedspr ofil

Omrader for lokalisering af erhverv klassificeres ud fra deres tilgangelighed med kollektiv transport
og hil

- A-lokaliteter: Hgj tilgaangelighed med kollektiv transport (nationalt, regionalt og lokalt)

- B-lokaliteter: Hgj tilgemngelighed med kollektiv transport og bil

- C-lokalititer: Hgj tilgaangelighed med hil

Mobilitetsprofil

Virksomhedernes mobilitetsprofil fastlaagges ud frafire forhold
- Arbejdspladsintensitet

- Tjenstlig bilafhaangighed

- Besggsintensitet

- Godstransportens vejafhaangighed

Parkeringsnorm
Parkeringspladser pr. 100 ansatte

A-lokalitet B-lokalitet C-lokalitet
Randstad maks. 10 maks. 20 ingen maks.
Udenfor Randstad maks. 20 maks. 40 ingen maks.

Kilde: Miljgministeriet, FSL, By- og Landsplanserien nr. 14. 2001, Peter Hartoft-Nielsen og John Nousiainen
" Styring af erhvervslokalisering og omdannelse af addre erhvervsomrader”
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| hovedstadsregionen har det sdkal dte statiosnaarhedsprincip vaaet en bagrende grundidé i re-
gionplanlaegningen siden 1989. Et vaesentligt formal med princippet er at styrke den kollekti-
ve trafik ved at samle og koncentrere ny bebyggelse det tiltraekker meget persontrafik om-
kring stationerne. Det har ogsa den afledte effekt at arealet til parkering kan begraanses.

Princippet gar ud pa at kontorer, butikker og etageboliger der skaber meget persontrafik pla-
ceres inden for én kilometer fra de bedst betjente stationer i omradet — de sdkaldte trafikknu-
depunkter. Modsat skal omrader mere end én km fra stationerne primaat anvendes til hard-
vagk, industri og parcelhuse der ikke skaber naa sa meget persontrafik. Princippet er vejled-
ende for hovedstadens kommuner, og overholdes langt fra stringent. Langt det meste bolig-
byggeri sker pa kanten af eller udenfor det sasmmenhaangende byomrade. Halvdelen af kontor-
byggeriet i hovedstadsomradet over de sidste 10 ar er foregaet udenfor de stationsnaae omra
der. | omegnskommunerne til Kgbenhavn er kun 20% af nyt kontorbyggeri placeret stations-
naat. De samme tendenser sesi provinsbyerne.

Patrods af en stigende planlzeg- . ) )
ningsmaessig interesse for at w- Forskellige virksomheder —forskellig trafik

nytte centralt beliggende omdan- Forskellige virksomheder skaber forskellig maang-
nelsesomréder frem for byggeri der trafik. Tommelfingerregler for hvor mange per-
pd”bar mark”, og pa trods af en sonture og bilture forskellige typer virksomheder
forhol dsvis beskeden byggeakti- skaber i forhold til hvor meget plads de optager si-
vitet, er der de seneste 10 &r sket ger at: Fremstillings— og lagervirksomheder skaber
en betydelig byspredning som I gennemsnit fem personture og seks bilture pr. 100
har medfert eget bilbrug og bil- n¥ pr. dag. At der er flere bilture end personture
afhangighed. Og selv om tilvak- | Skyldes at denne type virksomheder har mange ve-

sten af boliger og erhverv over de retransporter. Kontorbyggeri giver 48 personture pr.
naste 30 & forventes at blive 100 n?, hvor de 12 er bilture — mens butikker ligger

mindre end de byggeboom man I top med i gennemsnit 149 personture pr. 100
sAi 60’erne og 70 erne, vil der pr. dag, hvoraf 53 er bilture.
vaae muligheder for at pavirke Kilde: Vejdirektoratet " Turrate-program” pd CD-ROM

den samlede stigning i trafikken
gennem en stringent lokaliseringspolitik.

Undersagelser af beboeres transportadfead i hovedstadsomradet og fem starre provinsbyer vi-
ser at beboere i bycentre, uanset byregionen, i gennemsnit har en daglig transport pa omkring
20 km, og at beboere der bor i byperiferien har omkring 40 km daglig transport. Byperiferiens
afstand fra bycentrum afhaenger imidlertid af byregionen. | de mellemstore provinsbyer vok-
ser transporten langt hurtigere med afstanden til bycentrum end den ger for Arhus og hoved-
stadsregionen. Placeringen af boligen pavirker ogsa transportmiddelvalget: Placeres nybebyg-
gelse i byens periferi fremfor i bycentrum, stiger beboernes biltransport med en faktor 3-4. Og
beboere i ny boligbebyggelse der ligger stationsnaat i hovedstadsregionen karer mindre i bil
og mere med kollektiv trafik end beboere i nyere boligbyggeri der ikke ligger stationsnaart.?
Selv om effekten af en midtby lokalisering er mindre end i hovedstadsomradet og i de sterre
provinsbyer, har virksomheder er ligger i bymidterne lavere bilbrug end virksomheder der
ligger udenfor bymidten, ogsdi de mindre kommuner??

%1 Miljgstyrelsen, FLS, Peter Hartoft-Nielsen, By og Landsplanserien nr. 15, 2001 " Boliglokalisering og trans-
portadfeard”
22 d.0. By og Landsplanserien nr. 16, 2001 " Arbejdspl adsl okalisering og transportadfaerd”
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3.5.2 Maksimums og minimums nor mer

Normstyringen bestar i at der fastlaagges retningslinier for hvor mange parkeringspladser et
givet omrade med en given sammensaaning af byfunktioner skal have. Normerne kan veare
differentierede fra bydel til bydel, men oftest anvendes de samme normer for hele byen, uaf-
haangig af lokalisering eller tilgaengelighed med f.eks. kollektiv transport. Normalt er der tale
om minimumsnormer som en bygherre palasgges at opfylde for at sikre at det omgivende om-
rade ikke bliver overstrammet med uenskede parkerede biler. Minimumsregler er normalt
meget rumlige. Man kan ogsa anvende maksimumsnormer som det er kendt i andre lande.
Bern og Edingburgh er eksempler pa byer med meget restriktive maksimumsnormer®:. Det er
gaddent maksimumsnormer tages i anvendelse i Danmark, men et aktuelt eksempel er parke-
ringsnormerne i @restader’®. De vejledende normer er kun vejledende og kommunerne kan
vadge at opstille deres egne som det fremgar af tabel 3.7.

V¢gledende normer Svendborg Kommune Glostrup Bymidte
Normer p- pr p- pr p- pr
Anleegstype pladser pabegyndt pladser pabegyndt pladser pabegyndt
Etageboliger 0,7 bolig 1 bolig 5
Klub vaad ser, 0,3 bolig 0,25 bolig
Kollegievaael ser
Enfamiliehuse 2 bolig 2 bolig
Kaade- , rakkehuse 1 bolig 1,5 bolig
og huse
A dre boliger - - skan bolig
Butikker etc. 33 100 nf 4 100 n? brutto 1 50 nt salgsareal
brutto (dagligvare) med kundead-
gang. | salig
2 100 nf brutto omréder pr 100
(special- og nt
udvalgsvare)
Kontorer etc. 1,7 100 nf 1,54 100 nfbrutto | udlaey 1 100 nf
anlaeg 0,75
Fremstilling- og la- 0,7 ansatte 1 100 ntf brutto
gervirksomhed sken (anden erhverv)
Hotel 1 varelse -
Restaurant 0,1 sideplads
M adel okaler 0,2 sideplads
Uddannelse 0,9 100 nf

Tabel 3.7 Veledende normer for parkering fra Vejdirektoratet, ”Vedtaggter for parkeringsfond i
Svendborg Kommune® og " Parkeringspolitik for Glostrup, 2000, For det helt centrale
center og stationsomrade i Glostrup kan parkeringsnormen nedszaetes under hensyn-
tagen til byarkitektoniske forhold og ssalige lokae forhold som naerhed til offentligt
tilgangelig parkering.

ZUITP, uden &rstal, " Parking Policy"
24 K gbenhavns Kommune, Bygge og Teknik forvaltning, 1999, " L okalplanforslag for Grestaden City Center"




@restaden - et eksempel pa en ny parkeringspraksis

| den nye @restad pa Amager Fadled i umiddelbar naarhed af K@benhavns centrum har man
valgt en usaadvanlig parkeringspolitik: Maksimumnormer. Det betyder at der maximalt ma
anlagyges 1 parkeringsplads pr. 100 nt etageareal ren bolig- eller erhvervsomréde og 1 plads
pr 200 nt for omréder med blandede funktioner. Samtidig skal der indferes et betalingssystem
hvor prisen svarer til prisen for parkering i indre Ka@benhavn. Det er for at sikre at omradet
primaat betjenes med kollektiv trafik — bl.a. den nye Metro - og kun i mindre grad af biltrafik.
Det nye byudviklingsomrade pa 310 ha. skal, nar det er faardigbygget om 20-30 &r, rumme
20.000 indbyggere og 60.000 arbejdspladser. Sterstedelen af parkeringen skal foregai parker-
ingshuse eller keddre pa privatejede arealer.

Det kan vage svaat at forudse effekten pa bilkerslen af denne parkeringspolitik. Dels er ni-
veauet for parkeringsafgifter ikke fastlagt endeligt. Dels vil anvendelse af abonnementer til
parkering betyde at afgiften ikke vil pavirke den enkelte tur. Og endelig vil der vaae en del
gratis parkeringspladser, et af virksomheder og uddannel sesinstitutioner, ogsa nar @restaden
er fuldt udbygget.

Forsaget er aligevel gjort pa en trafikmodel (@restadsmodellen). For at belyse effekten af for-
skellige afgiftsniveauer er effekten af parkeringsafgift pa hhv. 0, 11 og 33 kr. pr. person pr. tur
undersggt. Prisen pa 11 kr. for en tur svarer til at 75% af pladserne er afgiftsbelagte, at der er
1,3 person i bilen og at man parkerer i 3,3 time med en parkeringsafgift pa 6,50. En pris pa 33
kr. pr. tur svarer ved tilsvarende forudsagninger til en parkeringsafgift pa 19,50 kr./timen.

Sadtes afgiften sa en biltur koster 33 kr. falder det samlede antal ture (altsa bade bil, kollekti-
ve, cykel og gang) i Drestaden kun med omkring 1% i forhold til hvis prisen var O kr. pr. bil-
tur. Men fordelingen mellem transportmidlerne bliver anderledes. Antallet af bilture vil falde
med 46%. Antallet af cykelture vil stige med 23%, gangture med 17% og ture med kollektiv
trafik 28%. Men her er ogsa tale om en meget stor afgift. Stiger afgiften frade 11 kr. pr. tur
der er antaget i plangrundlaget til 33 kr. er effekten naturligvis mindre. Antallet af bilture fal-
der 34%, cykel og gang stiger henholdsvis 13% og 8% og de kollektive ture med 16%.

| forhold til trafikmaangderne i hele hovedstadsomradet er effekten meget mindre fordi det
kun er enlille del af trafikken der berares af parkeringsrestriktioner i @restaden. Biltrafikken
over havnesnittet vil falde med 10% hvis parkeringsafgiften aandres fra O kr. til 33 kr. pr. tur
mens antal bilture i hele HT-omradet vil falde med 1,7%, og antal kollektivture stige med 3%.
Endelig vil antal pastigere i metroen pa @restad Station stige med 26% og med 4% pa Narre-
port Station.

Parkeringsafgifterne vil altsa have en kraftigt effekt hvis der er tale om store afgifter. Effekten
vil ikke overraskende vaare starst i det direkte berarte omrade (Drestaden) mens den vil forta-
ge sig udenfor omradet. Den generelle effekt for trafikken vil naturligvis veae afhaengig af
hvor stort et omrade der bergres og alternativerne, isaa kvaliteten af den kollektive trafik.
Men det er vigtigt at veare opmaarksom pa at de afgiftsaandringer der er regnes pa her har en
starrel sesorden som nagope er realistisk i praksis som engangssandring.

Kilde: Egne karsler @restadsmodel len.
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| Holland opererer man med vejledende normer for parkering der tager hgjde for omradets
kollektive trafikbetjening og tilgaangelighed pa cykel. Er den kollektive trafikbetjening meget
hgj nedskrives f.eks. parkeringsnormen for boligomrader med en faktor 0,9. Er den kollektive
trafikbetjening dérligere, men stadig hgj, nedskrives den med en faktor 0,95. Det sammen
gadder for parkeringsnormerne til butikker. Er den kollektive trafikbetjening meget hgj, ned-
skrives normerne med en faktor 0,3 — 0,5 for butikker i starre byer, og mellem 0,7 og 0,8 for
butikker i mindre byer. Hvis der er gode cykelmuligheder til en arbejdsplads, anbefales det i
Holland at nedskrive parkeringsnormerne med en faktor 0,95.%

Parkeringsnormer gadder ikke bare for biler. Selv om man i Danmark (endnu) ikke har op-
stillet vejledende normer, selv om der i lovgivningen (bygningsreglementerne) stilles krav om
at der udlaggges tilstraskkeligt areal til ogsa cykelparkering i forbindelse med ny- eller ombyg-
ning. | Holland opererer man med de vejledende normer der fremgar af tabel 3.8.

Normer Antd cykd-

Anlagystype Enhed parkeringspladser
Etageboliger lglighed 2-6
Butikscentre, handel sgader 100 nt 4-8
Kontorer 100 nt 1-4
Skoler og uddannel sessteder 100 elever 30-80
|dradsanlaay, biografer, teatre 100 brugere 20—-40

|gaester
Hospitaler 100 senge 20-50
Parker, strande, forlystelsesparker | 100 brugere 10-35

/geester

Tabel 3.8 Cyke parkerings normer fra Holland
Kilde: Vejdirektoratet, 2000 " Idekatalog for cykeltrafik”

3.5.3 Daobbelt anvendelse

Selv om normerne tilskriver at man anlaggger et bestemt antal pladser afhaangig af funktionen,
vil man i omréder med blandet anvendelse (bolig, erhverv og indkab) sjaddent komme ud for
at pladserne skal bruges pa samme tid. Boligparkering er typisk i aften- og nattetimerne samt i
weekenden, mens erhvervsparkering er i dagtimerne mellem kl. 8.00 og 17.00. Ligesom bio-
grafgaangere har det sterste behov for parkering om aftenen. Derfor kan der opnas besparel ser
I antallet af pladser ved at tanke i dobbeltanvendel se.

50% reduktion i parkeringsdasgkningen

| Vasteras, Sveriges gette starste by med omkring 100.000 indbyggere, laegger man vaggt pa
at de pladser der er anlagt skal udnyttes effektivt, og at der ikke anlasgges unadige pladser.
Det reducerer bade arealforbruget og omkostningerne. | nogle tilfadde er det lykkedes at re-
ducere kravet om parkeringsdagkning med op til 50%, nar der er mulighed for dobbelt anven-
delse af pladserne, dvs. at én og samme parkeringsplads forudsedtes udnyttet af flere virksom-
heder og funktioner paforskellige tider af dagen. En forudsagning er at selve pladsen er af en
vis sterrelse, og at omradet anvendes til forskellige funktioner (f.eks. blandet boliger og er-
hverv). Dobbeltanvendel sen benyttes bade i forhold til eksisterende pladser og ifm. nybygge-
fi.

Kilde: TdI, Notat 1061/1997, " Parkeringspolitik i fire eksempel byer — Birmingham, Canterbury, Kgbenhavn og
Vasteras”

25 CROW, June 1994, " Guidelines for a coordinated parking policy — formulating and implementing policy”
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| Holland anvender man nedenstéende tabel til at fastlasgge behovet for parkering pa forskel-
lige tidspunkter af dagnet. Tabellen angiver behovet for parkeringspladser pa forskellige tider
af degnet til forskellige formal i procent af de vejledende normer. | omrader med bade boliger

og kontorer vil 50% af de normerede boligparkeringspladser std tomme i morgentimerne og
kan benyttes af kontorpersonale og erhvervskunder. Det betyder at det samlede parkerings-
pladsbehov for omradet vil vagre mindre.

Tidspunkt| Arbedsdag, dagtimer Aften Lerdag Aften dben
Funktion | Morgen  Eftermiddag formiddag (indkeb)
Beboelse 50 60 100 60 7590
AHdre bolig 80 100 80 0
Butikker 30 50-75 5 100 100
Kontorer 100 90-100 5 5 5-10
Service kontorer 100 40 10 15
Kulturelle centre 10 30-40 100 40-60 100
Hospitaler 100 10 10 10-30
Uddannelse 100 50 5 50
Biblioteker 60 100 80 100
Restauranter
/underholdning 10 30-40 100 45 100
Kongrescentre 100 100 5 25 5
Gallerier 50 60 5 100 100
Tabel 3.9 Behovet for parkeringspladser ved forskellige funktioner pa forskellig tidspunkter,

i procent af det normerede.

Kilde: CROW, June 1994, ” Guidelines for acoordinated parking policy —formulating
and implementing policy”

| Glostrup Kommune gares kravet til starrelsen af parkeringsdaskningen afhaangig af, om det
kan sandsynliggeres at der kan ske en dobbeltudnyttel se mellem forskellige funktioner. Er det
tilfad det, mindskes parkeringskravet. Parkeringsdagkningen efter de retningslinier der er angi-
vet i tabel 3.10. Ved at udnytte at forskellige billistgrupper har forskellige behov over dagnet,
f.eks. at kun 40% af beboerne i et omréde bruger parkeringspladsen ved deres bolig ved
frokosttid pa hverdage, at butikkerne kun har brug for 60% af det totale parkeringsbehov i
samme tidsrum, men at parkeringsbehovet for gvrige erhverv topper ved frokosttid (som i
regneksempel 3i tabel 3.10) sikrer man at det ikke etableres for mange parkeringspladser.

Behovet for parkering

Ud fra bebyggelsens fordeling af nt etageareael med forskellig anvendelse beregnes farst:
P(B), krav til anlagt parkering for boliger

P(D), krav til anlagt parkering for detailhandel

P(E), krav til anlagt parkering for gvrigt erhverv

Parkeringskravet for anlagt parkering vil herefter veare det starste af fagende fire tal:
1. P(B) (natparkering)

2. 40% P(B) + 60% P(D) + P(E) (hverdage omkring frokost)

3. 50% P(B) + 90% P(D) + 40% P(E) (Hverdage kl.16-17)

4. 70% P(B) + P(D) + 105% P(E) (Lerdage omkring frokost)

Tabel 310  Retningdinier til beregning af behovet for parkeringspladser.
Kilde: Parkeringspolitik for Glostrup Kommune, 2000.
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Dobbeltanvendelse af parkeringspladser kan ogsa forega pa eksisterende pladser. | Svendborg
praktiserer man dobbeltanvendel se pa en af byens centrale parkeringspladser. Radhusgarden,
som i arbejdstiden anvendes af de kommunalt ansatte, dbnes for offentlig parkering efter ki
15.30 (mandag - torsdag) og efter 12.00 om fredagen samt i weekenden hvor forvaltningen
ikke bruger pladserne. Det er bl.a. til stor glasde for besggende til byens biograf der ligger lige
overfor forvaltningen. Og i Roskilde dbnes skolegarden i den centralt beliggende Grabradre
Skole som offentlig parkeringsplads efter kl. 16.00 pa hverdage og kl. 12.00 om Igrdagen. Det
er de tidspunkter hvor efterspargslen efter parkering er sterst.

3.5.4 Parkeringsfond

Kommunerne har mulighed for at oprette en fond sdledes at bygherre indbetaler penge for at
sippe for at indrette parkeringspladser pa egen grund. Pa den made kan kommunerne fa bedre
kontrol over placeringen af pladserne hvilket kan vaae attraktivt, specielt i bymidten. Selvom
det kan vagre vanskeligt at lokalisere de nye pladser, specielt inde i tad-byen.

Parkeringspladserne skal som udgangspunkt placeres sa tegt pa ejendommen som muligt, men
kommunen har gennem lovgivningen mulighed for at placere parkeringspladserne hvor de
mener det er hensigtsmaessigt. Det forudsadter dog at kommunen betinger placeringen af par-
keringspladserne ud fra et ma om at begramse trafikken i omradet. Etableres pladserne som
offentligt tilgaangelige, kan kommunen kun opkraave et belgb svarende til halvdelen af om-
kostningerne hos bygherren. Den anden halvdel ma de selv skyde ind. Kommunen er forplig-
tet til at udmente pladserne indenfor 5 ar fraindbetalingen. Ellers bortfalder kommunens krav
til bygherre. Da parkeringsfonden hovedsageligt bruges i forbindelse med nybyggeri eller
skel ssdtende byomdannel se, vil det have meget lille eller det ingen effekt i (vel)etablerede
omréder.

Prisen for en parkeringsplads i p-fonden afhaenger selvfalgelig af hvor i byen pladsen skal op-
rettes, grundprisen det pagaddende sted og hvorvidt pladsen skal etableresi terram, i parker-
ingshus eller —kadder. | tabel 3.11 er angivet en rakke niveauer for bygherres indbetaling til
parkeringsfonden i udvalgte kommuner.

Onrade
By Midtby Yderkvarter ~ Parkeringshus  Prisniveau
Skive 40.800 kr. - - 2001
Svendborg 18.337 kr. - 53.425 kr. 1995
Viborg 45.000 kr. 14.500 kr. 1997
Arhus 32.900 kr. 10.900 kr. 2000

Tabel 311  Eksempler pavejledende priser for indbetaling til parkeringsfond
i forskellige byer. Alle byer benytter forskellige priser afhaangig
af beliggenhed sa de angivne kategorier er tilneamelser.

Et lavt belgb kan vaae en planmasssig fordel fordi det betyder at kommunerne fér en starre

indflydelse pa hvor parkeringspladserne etableres, og dermed pa laagere sigt far sterre kon-
trol med parkeringsudbuddet. Men omvendt er kommunen ogsa forpligtet til at finde lokali-
seringsmuligheder pa velegnede steder i byen.

3.5.5 Parkér & Rejsanlag

Parkeringspladser udenfor bymidten kan ogsa vaare en made at regulere trafikken og styre
bilisterne derhen hvor de miljgmaessigt belaster mindst. Formalet med Parkér & Rejs (P&R)
er at faciliteter pendlere der bor i forsteederne og kere i bil til og fraarbejde i byen. Eller tog-



pendlere, der kan parkere ved et trinbragt, og pa den made dipper for at skulle ind til stationen
i midtbyen. P& R muligger at langtidsparkering flyttes fra bycentrene til udkanten af byen
hvor omkostningerne til parkeringsarealer er meget mindre. P& R gger ogsa det kollektive tra-
fiknets kundekreds til bilister der ikke bor klods op af de kollektive trafikakser. Og ager der-
med antallet af kunder i de kollektive systemer.

P&R bliver farst benyttet ndr der er bade tidmaessige og gkonomiske fordele ved at skifte til
kollektiv trafik. Dvs. at der enten skal vaare lange kger pa indfaldsvejene, strenge parkerings-
restriktioner i midtbyen, eller hgje parkeringsafgifter der gar det gkonomisk fordelagtigt at
skifte til kollektiv trafik. Desuden har placeringen af P& R anlagygene stor betydning for om
de bliver brugt. Der er en rakke forhold der skal vagei orden?®:
- Anlagygene skal placeres far man kommer til de trafikbel astede omrader — ellers vil
bilisterne vedge at blive i bilen fremfor at bruge tid pa at skifte.
Der skal vage en god tilgaengelighed fra det overordnede vejnet til pladserne, og de skal
vage tydeligt skiltet.
Hurtig, sikker og let skift mellem bil og det kollektive trafiksystem er en forudsagning.
Lange gaafstande skal undgdes. Parkeringskaddre og —huse kan opleves som usikre at
faardesi. Der skal ogsa vaae bekvemme ventefaciliteter — ude af vejr og vind. Hvis plad-
serne kan kombineres med indkgbsfaciliteter (f.eks. storcentre), benzinstationer o.l., bliver
de mere attraktive.
Der skal vaae hgjfrekvente kollektive forbindelser fra pladserne til bycentre. For at det
tidsmaessigt skal vagre en fordel at skifte til kollektiv transport, ma turen (incl. skift) kunne
gares hurtigere end aternativet a benytte bilen til hele ture. Det vil i mange tilfadde kree-
ve at der er busprioritering pa vejene. Alternativt skal turen (alt inklusiv) kunne geres me-
get billigere.
Kapaciteten i det kollektive trafiksystem skal vaae tilstraskkeligt til at der opleves en hgj
komfort.
God information om afgangstider — helst real-time information om naeste afgang.
Alt efter placeringen af P& R faciliteterne kan der ogsa etableres parkeringsfaciliteter til
cykler og knallerter/motorcykler samt Kys & Rejs faciliteter — pladser hvor biler kan hol-
de med passagerer der bliver afleveret eller hentet.
P& R kraever megen omtale i begyndelsen for at blive brugt.

P& R pladserne kan vaae gratis eller afgiftsbelagte. Afgiften kan dakke hele eller dele af bil-
letudgiften til kollektivrejsen. Som et alternativ kan manedskort til det offentlige system er-
statte parkeringsafgiften. Der findes eksempler pa P& R anlagg der anvendes til andre parke-
ringsformal, som f.eks. parkering til idragtsanlagg eller forretninger udenfor den almindelige
arbgjdstid”

Pladserne kan anlaggges og drivesi et samarbejde mellem Ve direktoratet, det kollektive tra-
fikselskab, kommunen og evt. forretninger i tilslutning til anlaagget. | hovedstadsomradet
samarbejder Vejdirektoratet, DSB, Banestyrelsen og HUR (Hovedstadens Udviklingsrad)
med en ragkke kommuner om etablering af Parkér & Rejs-anlagg som virkemidde til bl.a. for
at afhjad pe fremkommelighedsproblemer pa statsvejnettet. Samtidig afpreves effekten af en
rackke nye initiativer som f.eks. videoovervagning af de langtidsparkerede biler, dynamisk

2 UITP, International Commission on Transport Economics, uden arstal " Parking Policy”
2T UITP, International Commission on Transport Economics, uden arstal " Parking Policy”
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skiltning, forbedrede omstigningsforhold til kollektiv transport, etc.?® Der er endnu ikke man-
ge danske erfaringer med P& R-anlagg. De fa der er etableret i hovedstadsomradet, bliver erd-
nu ikke benyttet i saaligt stort omfang. Vejdirektoratet vurderer at omkring 5.000 pendlere
praktisere parker & rejs. Men det omfatter ogsa pendlere der parkerer ved stationer.

Aflastningsstation

Stationen i Svendborg bruges af mange hver dag, og pladsen er ved at blive trang. Specielt er
det vanskeligt at finde flere parkeringspladser. Byradet vil derfor etablere et Parkér & Rejs
anlagg ved trinbradtet ” Svendborg Syd”. Med gode faciliteter, hdber kommunen at bilisterne
fra Sydvestfyn og Langeland vil bruge denne station i stedet for stationen i byen. De samme
planer har Roskilde, der med en udbygning af omradet omkring Trekroner Station og etable-
ring af et Parkér & Rejs-anlagg, hdber at kunne aflaste stationen i byen.

3.6 Parkering ved virksomhederne

Selvom parkeringsforholdene for pendlere |gbende er blevet behandlet i det foregaende, bliver
de taget op som et saarskilt indsatsomrade fordi virksomhederne har nogle konkrete mulighed-
er for at pavirke pendlingstrafikken som ligger ud over kommunens. Pendlingstrafikken udger
kun omkring en tredjedel af de karet bilkilometre, men den er et sazligt problem i byerne for-
di den foregér indenfor et ret begramset tidsrum. Problemerne med at komme frem i myldre-
tiden kan derfor ogsa give problemer for virksomhederne.

3.6.1 Virksomhedsparkering

Udbuddet af parkering ved arbejdspladserne har stor indflydelse pa hvilke transportmidler de
ansatte benytter. Gratis parkering ved arbejdspladsen er et gode som mange tager for givet.
Men er pladsen mere begramset — f.eks. i bycentre - opfattes gratis parkering som et frynsego-
de, der er kamp om. Fjernes tilbuddet om gratis parkering vil det ofte made stark modstand.
En regulering af udbuddet afhaanger af tre grupper personer: De ansatte, virksomheden der har
ansat dem samt gjeren af g endommen. De ansatte vil i mange tilfadde vaae meget store mod-
standere af at blive frataget muligheden for at parkere, eller for at skulle betale for parkering
der tidligere var gratis. En mistet ret til gratis parkering kan reducere biltrafikken i bolig-
arbejdsrejsen med 2-10%2°.

Palasgges virksomhederne afgifter for de ansattes parkering, vil de méaske pa kort sigt vadge at
betale for de ansatte. Men pa laangere sigt kan det pavirke virksomheders lokaliserings valg og
betyde at virksomheder vadger at flytte vak fra omréder hvor der ska betales parkeringsaf-
gifter. En afgerende parameter vil vaae om der er nok virksomheder der kan se fordelene af et
mindre trafikpres og bedre parkeringsmuligheder for kunder og besagende som falge af tiltag-
ene. Og om de er villige il at pavirke deres ansattes vaner for at opna dette. Ejeren af en er-
hvervsgjendom kan have vanskeligt ved at udleje kontorlejemd uden parkering, specielt nar
bilbruget er sa udbredt som det er tilfaddet i dag. Kan udlejeren gennemfare det, giver det
selviglgeligt store gkonomiske fordele fordi arealerne der ellers var optaget af parkerede biler
kan udlejes til andre formal — og oftest til en meget hgjere pris.*°

Kommunen har ingen muligheder for at tvinge en virksomhed til at begraanse omfanget af
parkering, eller palasgge afgifter for virksomhedsparkering sadan som lovgivningen er udfor-
met i dag. Men virksomheden kan selv have en interesse. Parkeringspladser til de ansatte kan

28 v/ gjdirektoratets hjemmeside: www.vd.dk
29 Miljgstyrelsen, Miljgnyt nr. 34, 1999, " Miljgkapacitet som grundiag for byplanlasgning — generel del”
30 Transport Reviews, Vol. 20, 2000 " Parking restrain and urban vitality”
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vage en gkonomisk belastning for virksomheden. Og i forbindelse med udvidelser pa virk-
somheden kan det vaae nadvendigt og gnskeligt at inddrage parkeringsarealer.

Afgifter pa privat parkering

| Nottingham (England) er der politisk opbakning bag at lasgge afgifter pa virksomheders pri-
vate parkering fra 2003. Afgiften vil starte ved ca. 1.800 kr. og over en 10-ars periode stige til
omkring 4.200 kr. pr. plads. Det vil give en samlet indtaagt pa omkring 60 mio. kr. det farste
ar der vil stige til 185 mio. kr. nér den fulde afgift er indfert. Indtasgterne aremaakes til en
lang rakke konkrete initiativer til at forbedre det kollektiv trafiknet, der har haft svaare kér
over de sidste 15 ar. Formalet er at mindske bilbrugen blandt de naesten 100.000 indpendlere
til midtbyen hvoraf naesten 90% i dag benytter bil. Det er op til virksomhederne at bestemme
om afgiften laagges over pa de ansatte, men det forventer myndighederne vil skei stor wd-
strakning. Ligesom de forventer at virksomhederne med tiden vil begraanse antallet af parke-
ringspladser og bruge pladsen til andre forma. Myndighederne ser betalingen som et billigt
alternativ til vejbenyttel sesafgifter der for det farste er dyre at indfare og for det andet rammer
kunder og beboere i byen — malgrupper som myndighederne ikke er interesseret i at ramme.

Fordaget er i gjeblikket til hering blandt byens virksomheder. Myndighederne er meget op-
maaksomme pa hvilke konsekvenser forslaget kan fa& Vil virksomheder vadge at flytte fra
midtbyen, vil boligomraderne omkring midtbyen blive fyldt op af parkerede biler, osv.

Kilde: http://www.nottinghamcity.gov.uk/coun/department/des/wpl/default.asp

3.6.2 Transporthandlingsplaner

En anden made at styre brugen af parkeringspladser ved virksomhederne er at sikre at de an-
satte i mindre grad eftersperger parkeringspladser. Det friger parkeringspladser til kunder og
besagende, til at udvide virksomheden og ager fremkommeligheden for de ansatte der er nedt
til at kerei bil. | Holland, England og Tyskland er der efterhAnden mange erfaringer med
transporthandlingsplaner der primaat er fokuseret omkring ansattes transport til og fra arbej-
de. | disse lande stettes udarbejdelsen af transporthandlingsplanerne af 1ovgivning, gkonomisk
stette og erfaringsopsamling.

Erfaringerne med transporthard-
lingsplaner for ansatte i danske
virksomheder er stadig f&, men

Transport og miljggodkendel ser
Amsterdam benytter sig af en mulighed i milja-

flere er pave. Bl.a starter HUR lovgivningen der petyder at kommunen kan pa-
(Hovedstadens udviklingsrad) et |eepge en raekke virksomheder at udarbejde en
samarbeide med en raskke virk- transporthandlingsplan. Det drejer sig om virk-
somheder i efterdret 2002 med somheder der kraever en miljegodkendelse og/eller

opfylder et eller flere af falgende kriterier: Har
porthandlingsplaner. Horsens over 100 ansatte; Har mere end 5(_)0 gaeester om
Kommune og Miljestyrelsen dag%n og/eller genererer over 2°m|o. personkm.
gennemfarte | 1998/99 et samar- om aret. Disse virksomheder ma forventes at have
bejde med to private virksomhe- et potentiale f_or at begraajse transporten og skal
der og to uddannel sesingtitutioner derfor udarbegjde en _oversgt over transporterne
om at lave pendlerplaner. samt en " plan of action”.

Erfaringerne viste at selv om Kilde: Transport Managment and the Environmental Man-
virksomhederne var interesserede | agementAct, Holland

I a gare noget for miljeet, var de

henblik pa at udarbejde trars-
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tilbageholdende med at melde kraftigt ud overfor de ansattes og de studerendes bilpendling da
det blev betragtet som at "blande sig i medarbejdernes private forhold”. Samtidig oplevede de
ikke at der var betydelige problemer forbundet med bilperdlingen. 3

Green network, et samarbejde mellem amter, kommuner og virksomheder i trekantsomradet,
har de sidste to ar arbejdet med transporthandlingsplaner for virksomheders godstransport. De
forelghige erfaringer viser at virksomhederne kan fa mange kontante fordele ved at se pa
godstrarsporten, men der er endnu ikke foretaget en afrapportering af projektet®2.

Typ| ske omfatter transporthandlingsplaner for persontransport®:
hjadp til a organisere samkarsel blandt medarbejdere,
malrettet information om alternative muligheder til pendling i bil,
fremme af cykeltrafik, fx. ved etablering af parkerings- og omklaedningsfaciliteter,
bedre kollektiv trafikbetjening af virksomhederne,
gkonomiske tilskud til medarbejdere som cykler/kerer kollektivt/samkerer,
begraensning eller styring af parkeringsudbudet, og
muligheder for tele- eller hjemmearbejde.
Men kan ogsa omfatte tjenesterejser.

International e estimater paviser at velimplementerede transporthandlingsplaner kan have en
betydelig effekt pa bilkarsen. Samlet set kan der opnas en reduktion pa mellem 13 og 30% af
bilkerslen gennem flere der cykler (5-10% af reduktionen), flere der benytter kollektiv trafik
(5-10% af reduktion) og mere samkersel (3-10% af reduktionen i biltrafikken).3*

3.7 Oversigt over virkemidler og deres effekt

Det er vanskeligt pracist at vurdere hvilken effekt man opnar ved at introducere de enkelte
parkeringstiltag. Dels fordi tiltagene gaddent introduceres alene, og dels fordi de lokale for-
hold er af meget stor betydning for effekten. Og ikke mindst fordi der ikke er meget tilgaange-
lig litteratur der beskriver konkrete effekter af konkrete tiltag — specielt ikke nér det kommer
til de mellemstore og mindre byer. Alligevel er det muligt skensmaessigt at anvise effekten af
de enkelte tiltag efter hvilken type trafikanter de pavirker (pendlere, kunder, beboere, osv.)
samt af hvordan de enkelte virkemidler spiller sammen med de malsaaninger der blev opstillet
og diskuteret i kapitel 2 (fremkommelighed, trafiksikkerhed, bymilj@ osv.).

Effekterne af virkemidlerne bliver her behandlet i runde vendinger. Tidligere i dette kapitel
findes en uddybning af effekterne, og i det omfang det har vaaet muligt at finde henvisninger
til konkrete effektmalinger, er disse anfart. Ligelede kan der findes konkrete eksempler pa
hvor og hvordan virkemidlerne er blevet implementeret. | tabel 3.12 og 3.13 er effekten pa
forskellige trafikantgrupper og virkemidlernes effekt i forhold til en rakke centrale mal seet-
ninger angivet.

31 Miljgstyrelsen 2002, Miljgprojekt nr. 669, " Baedygtig bolig-arbejdsstedstrafik i Horsens Kommune”.

32 ge evt. www.greennetwork.dk

33 Se f.eks. www.ECOMM .org for europadske eksempler og www.tdm.org for (primaeart) amerikanske erfaringer.
34 Miljgstyrelsen, Miljgnyt nr. 34, 1999, " Miljgkapacitet som grundiag for byplanlasgning — generel del”
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Tabel 3.12 og 3.13 skal laeses sdledes:

++ Positiv effekt for trafikant gruppe eller pa opfyldelsen af malsagningen

+ Lille positiv effekt for trafikant gruppe €ller pa opfyldelsen af malsatningen
-- Negativ effekt for trafikant gruppe eller pa opfyldelsen af mal sagningen

- Lille negativ effekt for trafikant gruppe eller pa opfyldelsen af malsagninger
0 Ingen effekt for trafikant gruppe eller pa opfyldelsen af malsagtningen
+/- Effekt pa myldretidstrafik/resten af degnet

0  Indirekte effekt

3.7.1 Eksisterende pladser

Virkemiddel Ind- Tids Omdanne Hen-
Effekt pa retning restriktion Afgifter Licenser reserveretP  visning
Pendlere + - - ) - 0
Trafi- | Kunder + ++ ++ (++) ++ +
kanter |Beboere + -- -- ++ - 0
Lelighedstrafik + (--) ++ (--) ++ ++
Gods + 0 0 ++ 0 0
Hgj fremkommelighed - +4/-- -- 0 /- T
Hgj trafikskkerhed - +/- +/- 0 +/- +
Bedre bymiljo +
Flere boliger i byen + -- - + -
Mal- Styrke handel + ++ + ++ + +
satning | Begramse aredforbru- + + ++ (+)
oet til parkering
@ge cykel- og kollekti- - +- ++/-- 0 ++/-- -
vandele
Begramse hiltrafikken - ++/-- ++/-- + ++/-- +/-
Styre ruteval get + + + 0 + +
Flere indtaagter + 0 ++ + 0 -

Tabe 3.12  Overdag over effekten af forskellige virkemidler pa trafikant grupper og malsagninger
Signaturforklaringen kan findes umiddelbart fer tabellen

Indretning af pladserne

I ndrettes de eksisterende parkeringspladser sa der blive pladstil flere biler, er det umiddelbart
en fordd for ale trafikantgrupperne. Selv godstrafikken kan fa fordel af dette da det kan fri-
gare kantstensparkeringspladser. Flere parkeringspladser i bymidten kan betyde at fremkom-
meligheden falder fordi flere vil vadge at tage bilen til byen, og derfor ogsa at trafiksikkerhe-
den falder, specielt for gdende og cyklister. Flere parkeringspladser vil modvirke mal sanin-
gen om at aendre transportmiddelvalget fra bil til andre transportmidler. Flere parkerings-
pladser i midtbyen kan gavne masagningerne om at styrke handlen hvis der allerede er man-
gel papladser.

En bedre indretning af de eksisterende pladser kan pa den anden side ogsa gavne fremkom-
meligheden og bymiljget forudsat at man nedlagyger et tilsvarende antal kantstenspladser. Det
vil ogsa kunne bedre trafiksikkerheden og kan have en positiv effekt pa reguleringen af trafik-
ken. Forudsat at der opkraeves afgifter for de nyindrettede pladser, kan det gavne kommunens
gkonomi. Det vil givetvis ogsa vaae hilligere at age antallet af parkeringspladser ved at etab-
lere flere pladser pa de eksisterende anlagg fremfor at anlasgge helt nye.

-53-




Tidsrestriktioner

Nar der indfares tidsrestriktioner pa parkeringspladser, begramses pendlernes muligheder for
at bruge pladserne, men ogsa beboerne i midtbyen kan rammes hardt. De kan fa sveat ved at
finde pladser ferst pa eftermiddagen og lerdag formiddag. Tidsrestriktioner kommer kunder-
ne, besagende og erhvervskunderne til gode, og vil age fremkommeligheden i myldretiden.
Udenfor myldretiden vil trafikken imidlertid stige fordi omsagtningen pa tidsbegraasede plad-
ser er hgj. Sadtes tidsbegramsningen til under en time, vil det kunne pavirke transportmiddel-
valget vak fra bil, men er tidsbegramsningen over en time, vil det sandsynligvis have den
modsatte effekt. Tidsbegramsninger over en time vil nemlig betyde flere ledige plader i by-
midten fordi de ikke optages af pendlere — og det vil gge sandsynligheden for at finde en par-
keringsplads, og dermed motivere flere til at tage bilen til byen for at handle. Men tidsbe-
grasnsningerne vil kunne fa flere pendlere til at vedge bilen fra. Sa tidsrestriktioner kan styrke
malsaetningen om at styre trafikudviklingen i myldretiderne, men have den modsatte effekt
over resten af dagnet.

Afgifter

Effekterne af at afgiftsbelaggge parkeringspladser er ret parallelle med effekterne af tidsre-
striktioner. Kun kan det vaare en gkonomisk ulempe for kunderne at skulle betale for parker-
ingen, men i relation til at finde en parkeringsplads er det en fordel. | forhold til malsatningen
om at styrke handlen i byen, afhaenger effekten af afgiftsparkering helt af om der er parker-
ingsplads mangel far afgifterne indfares og af niveauet af afgifterne. Er situationen den at
kunderne har sveat ved at finde parkeringspladser fordi pendlerne og beboerne optager plad-
serne, vil afgifter betyde at det bliver lettere for dem. Men sadtes afgiftsniveauet meget hgjt,
kan det betyde at kunderne vadger at handle andre steder (f.eks. i storcentre uden for midtby-
en) — og det vil selvfalgelig ikke gavne handlen i byen.

Afgiftsbelagt parkering kan vaare en meget lukrativ forretning for kommunen. Indtasgterne
stammer dels fra timebetalingen, men fordi indfarelsen af afgiftsbelagt parkering ber falges
op af @get kontrol, vil der ogsa vaare en gget indtjening gennem parkeringsafgifter (bader).

Licenser

Licensordninger er indrettet til at give licenshaverne — ofte beboere og godstrafikken - nogle
fordele fremfor andre trafikant grupper. Alt efter hvilke restriktioner der i @vrig gadder i om
radet, vil de gvrige trafikant grupper kun opleve fa gener af licensordningerne. Men da de of-
test etableres sammen med andre typer restriktioner (tidsbegramsning eller betalingsparker-
ing), vil effekten pa pendlere og kunderne svare til effekten af tids- eller afgiftsbelaegning.

Licensordninger kan sikre en effektiv udnyttelse af byens areal fordi de sikrer beboere en par-
keringsplads uden at pladsen er reserveret og dermed star tomme nar beboerne ikke benytter
dem (dobbeltanvendelse). Der kan vaae en lille gkonomisk gevinst for kommunen ved at ind-
fare licensordninger. Kommunerne ma ikke tjene pa salget af licenser, men der kan vaae
nogle arealmaessige og indretningsmaessige besparelser gennem dobbeltudnyttel sen der gav-
ner kommunens gkonomi.



Omdanne reserveret parkering

Reserverede parkeringspladser (dvs. pladser forbeholdt bestemte personer/grupper) findes ved
nogle arbejdspladser og boligomrader. Nedlayges eller omdannes disse pladser til offentligt
tilgangelige pladser (gennem f.eks. at omfatte dem af tids- eller betalingsrestriktioner) vil det
selvfalgelig opleves som en gene for de personer der tidligere har haft eneret pa brugen af
pladserne. Omvendt vil det vaare en fordel for de brugere den pa den made far adgang til plad-
serne.

Omdannes reserverede pladser ved virksomheder eller kontorer til offentligt tilgaangelige
pladser, vil det medfare et fald i myldretidstrafikken og dermed en regulering af trafikken.
Men kan meget vel resulterei en stigning i trafikken over dagnet fordi omsagningen er sterre
pa de offentligt tilgeangelig pladser. Det vil betyde aget fremkommelighed og kan forbedre
trafiksikkerheden i myldretiderne, men forvaare situationen over resten af dagen.

Indirekte kan det have en negativ indflydelse pA masagningen om at fafleretil at bo i byen
hvis det bliver vanskeligere at finde parkeringspladser. Men arealforbrugsmaessigt er det en
fordel at pladserne ogsa kan benyttes udenfor de tidspunkter som beboerne eller de ansatte
bruger dem — og dermed maske gavne ma saetningen om flere boliger (beboere) i byen.

Parkeringsinformation

Informationssystemerne er en klar fordel for de kunderne, erhvervstrafikken og |gjlighedstra-
fikken mens de avrige trafikant grupper nagope har den store glade af systemet. Systemet kan
styrke mal sagningen om " den gode handelsby” og kan i et vist omfang age fremkommelighe-
den, sikre en vis regulering af trafikken og @ge trafiksikkerheden hvis bilisterne bliver ledt
den mest gnidningsfri og sikre ve til parkeringspladserne. Et dynamisk informationssystem
vil nagope fa faaretil at vadge bilen. Kunder og besagende vil |ettere kunne finde en parker-
ingsplads og derfor maske vaae mere tilbgjelige til at vadge bilen. Informationssystemerne
forudsadter en vis volumen i antallet af pladser pa det enkelte parkeringsanlasg, og en indi-
rekte fordel af systemet kan derfor vaare at pladserne samles sa arealforbruget til parkering
begramses, og der bliver ryddet op i kanstensparkering og smaanlagg. Da specielt de dynami-
ske parkeringsinformationssystemer er relativt dyre i anskaffelse, og da der er |gbende drifts-
omkostninger ved systemet, vil det betyde en udgift for kommunen. Det kan selvfalgelig op-
vejes, hvis der indferes afgifter pa parkeringspladserne.
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3.7.2 Nye parkeringspladser og parkeringspladser ved virksomheder

Virkemiddel Virksom- Transport-
Lokdi- Max P-fond Dobbdt P&R hedspar- handlings-

Effekt pa sering  normer anvendelse kering planer

Pendlere ++ - -- + ++ -- --
Trafi- | Kunder ++ + - + + 0 0
kanter |Beboere ++ -- - + 0 0 0

Lglighedstrafik ++ + - ++ ++ 0 0

Gods ++ 0 - 0 0 0 ++

Hg fremkommelig- ++ + + - ++ ++ ++

hed

Hgj trafiksikkerhed + + + - ++ + +

Bedre bymiljg ++ + ++ + + + +
Mal- Flere boliger i byen ++ + ++ + 0 0 0
seetning | Styrke handel + 0 - + 0 0 0

Begramse areafar- ++ + ++ ++ + ++ ++

brug til parkering

@ge cyke- og kol- ++ + ++ - + ++ ++

lektiv andele

Begramse hiltrafik- + 0 + -- + + +

ken

Styre ruteval get + + + - ++ 0 0

Flere indtasgter + - 0 0 0 0 0

Tabd 3.13  Overdag over effekten af forskellige virkemidler pa trafikant grupper og massgninger
Signaturforklaringen kan findes umiddel bart fer tabel 3.12

Lokalisering

Gennem en stringent lokaliseringspolitik kan kommunen forfelge alle de behandlede mal saet-
ninger og tilgodese ale trafikant grupper. Den store gevinst ved en stringent lokaliseringspo-
litik der tilgodeser hgj tilgangelighed for ikke-bilister, er at kommunen far mulighed for at
regulere arealforbruget, bl.a. fordi behovet for parkering mindskes. Bagsiden er at |okalise-
ringspolitikken kun er effektiv i forbindelse med nybyggeri eller udvidelser, og derfor er en
meget langsigtet politik der ikke pa kort sigt kan fremme kommunens malsagninger. Lokalise-
ringsvaaktgjet har heller ingen effekt i forhold til etablerede byomrader.

Gennem |okaliseringpolitikken kan transportmiddelvalget og pa leangere sigt trafikudviklin-
gen pavirkes. Det vil igen betyde en forbedret fremkommelighed pa vejnettet og potentielt
bedre trafiksikkerhed. Ligesom de faare bilen i byen kan gavne mulighederne for at skabe et
godt bymiljga.

Maxi mumsnor mer

Brugen af maximumsnormer (dvs. sadte loft over antallet af parkeringspladser der ma eta-
bleres ifm. ny- eller ombygning) vil sandsynligvis opleves negativt for de fleste bilister. For-
delen for kommunen ligger i at kunne styre arealforbruget til parkeringsformal og dermed pa-
virke transportmiddelvalg, begramse trafikudviklingen, age fremkommeligheden og trafik-
sikkerheden. Et mindre arealforbrug til parkering kan styrke malseetningen om flere boliger i
byen fordi konkurrencen om pladsen bliver mindre. Igen skal det dog fremhaeves at brugen af
maximumsnormer ikke pavirker den eksisterende bygningsmasse, og parkeringspladserne er
adlerede er etableret. Derfor er effekten af virkemidlet lang tid om at Slaigennem i etablerede
byomréder.
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Dobbelt anvendelse

Dobbeltanvendelse af parkeringspladserne (dvs. at man indtaanker at forskellige trafikartgrup-
per har behov for parkeringspladserne pa forskellige tider af dagnet) kan give alle bilister en
lille fordel. | bedste fald kan det betyde at man kan undgé at udlasgge parkeringspladser og
bruge arealet til andre formdl. Dobbelt anvendelse vil betyde at det tilgeangelig parkeringsvo-
lumen stiger, og kan derfor betyde at flere vadger at benytte bilen med en stigende trafik,
mindsket fremkommelighed og mindsket trafikskkerhed til falge.

P-fond

Hvis parkeringspladserne ikke etableres i umiddelbar tilknytning til deres bolig eller arbejds-
plads, vil pendlere og beboere opleve at de er darligere stillet. Og hvis pladserne bliver til-
gangelige for andre trafikanter, vil de desuden st i et konkurrence forhold til dem om plad-
serne. Den store fordel for kommunen er at de kan styre hvor pladserne etableres og dermed
optimere arealanvendelsen. Lamgere gaafstande fra arbejdspladsen til parkeringspladserne
kan maske motivere nogle bilister til at vadge bilen fra. Det kan igen age fremkommelighed-
en, trafiksikkerheden og regulere trafikken — ikke mindst i myldretiderne.

Vadger kommunen at gere pladserne der etableres gennem p-fonden offentligt tilgeangelige,
skal de selv afholde halvdelen af udgifterne til etableringen af pladserne. Er de forbeholdt
bygherren der indbetaler til fonden, har kommunen ingen gkonomiske forpligtelser, men ogsa
meget mindre indflydel se pd anvendelsen. Langt de fleste kommuner der har en parkerings-
fond benytter den farste model.

Parkér & Rejs anlagy

Parkeringsanlasggene udenfor byen er primaat tiltaankt pendlere, men ogsa kunder og lejlig-
hedstrafikanterne kan fa glasde af dem. Hvis mange hilister vedger at benytte P& R anlasggene,
vil effekten kunne vaare gget fremkommelighed og sterre trafiksikkerhed. Og i sidste ende et
mindre behov for parkeringspladser i midtbyen, og dermed et mindre arealforbrug i byen. Er-
faringerne med P& R-anlaay er meget gode i udlandet, men her kombineres de ogsa med meget
skrappe parkeringsrestriktioner i bymidterne. | Danmark er anlagggenes nuvaerende succes
mere behersket.

Virksomhedsparkering og transporthandlingsplaner

| sagens natur er pendlerne de eneste bilistgrupper der pavirkes af regulering af parkeringsud-
buddet ved arbejdspladsen. Begramses parkeringsudbuddet og har transportplanerne ikke den
effekt at faare vadger bilen vil det betyde at beboerne i naaliggende omrader vil bliver gener-
et af parkerede biler. Godstransporten kan dog ogsa opna fordele selv om det ikke snaevert
kan kobles til forhold der har med udbuddet af parkeringspladser af gere.

Begramsning af parkeringsudbuddet ved arbejdspladserne og transporthandlingsplaner for
virksomheder har den effekt at faare benytter bil til og fra arbejde. Det stetter malsaetningerne
om at gge fremkommeligheden og trafiksikkerheden (specielt i myldretiderne) samt pavirker
transportmiddelvalget. Effekten pa trafikudviklingen vil vaare begramset fordi tiltagene alene
regulerer pa bolig-arbejdsrejsen der kun udger omkring en tredjedel af de kerte kilometre i
bil.

-57-



Kapitel 4
L ovgivning der regulerer parkeringsudbud

De lovgivningsmaessige retningslinier for kommunernes regulering af udbud, placering og
brug af parkeringspladser findes i flere forskellige lovgivninger, bekendtgerelser og cirkulae
rer. At det ikke altid er helt enkelt at navigere rundt i lovgivningen, er den fortsatte debat om
lovligheden af parkeringsrestriktionerne i Kgbenhavns brokvarterer et klart eksempel pa. Det-
te kapitel giver et kort overblik over gaddende lovgivning. Overblikket bygger paen udred-
ning af de retlige rammer for kommunal parkeringspolitik udarbejdet af professor i offentlig
ret Claus Haagen Jensen, Aalborg Universitet, foretaget specielt til denne rapport. Claus
Haagen Jensens udredning findes i sin fulde ordlyd i bilag 1.

De kommunale retningdinier for parkering formuleres og forvaltes i forskellige forvatninger
I kommunen. Parkeringsnormer i forhold til nybyggeri styres f.eks. gennem byggelovgivnin-
gen og ligger typisk i byggeforvaltningen eller lokal planafdelingen, mens regulering af kant-
stensparkering bl.a. styres gennem faardsel lovgivningen og foregar i vejafdelingen i samar-
bejde med politiet. Sammen med det forhold at parkeringsreguleringen siaddent er samlet i en
parkeringspolitik, men findes som elementer i en lang raskke delpolitikker f.eks. bymidte pla-
ner, trafiksikkerhedsplaner, kommuneplaner, lokal planer (omréde planer), erhvervspolitikker
0g byggevedtagyter, gar det vanskeligt for kommunerne effektivt at sammenholde effekten af
reguleringen i de enkelte afdelinger.

4.1 Lovgivningen

Fokus er her pa den lovgivning der eksplicit er rettet mod at regulere parkeringsforholdene i
kommunerne, og altsa rettet mod forhold som arealforbrug, trafiksikkerhed og fremkomme-
lighed. Men det betyder ikke at parkeringsforholdene ikke implicit pavirkes gennem andre
lovgivninger og politikker. Indenfor erhvervspolitikken bruges parkering f.eks. primaat til at
sikre rigelige og lettilgaangelige parkeringspladser med det formdl at styrke midtbyens handel-
dliv og andre midtbyfunktioner. Det primaae er at dakke behovet og gerne sikre at der til en-
hver tid er ledig parkeringskapacitet til radighed. Der kan ogsa veae miljemeessige forhold der
pavirker parkeringsforholdene, men med den nuvaaende lovgivning er mulighederne for at
benytte parkeringstiltag som et miljarettet virkemiddel begraansede.

| det falgende er kort refereret den lovgivning der regulerer parkeringsudbuddet mens bilag 1
giver en meget mere nuanceret beskrivelse af hvordan de forskellige bestemmelser forholder
sig til hinanden, og hvordan lovgivningen kan fortolkes.

4.1.1 Planloven

Panloven, eller mere praecist ”Lov om planlagning, lovbekendtgerelse nr. 518 af 11. juni
2000 med senere andringer” indeholder farst og fremmest bestemmelser om de forskellige
plantyper der kan regulere de ydre fysiske omgivelser, herunder arealanvendelsen. Loven gi-
ver i 8§ 15 adgang for kommunalbestyrelsen til gennem lokalplaner at udlagyge arealer til par-
keringsformal, bade til parkeringsplads, parkeringshus og parkering pa private grunde som i
evrigt overvejende anvendes pa anden made. Hvis der i en lokalplan er fastsat bestemmel ser
om udlaeg af areal til parkering pa egen grund, er det disse bestemmelser der gadder salv hvis
kommunal bestyrel sen gennem bygningsregelmentet har fastsat andre bestemmel ser.
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Gennem planlovens § 21 stk. 2 har kommunal bestyrelsen mulighed for at give dispensation
for etablering af parkeringspladser pa egen grund (i gvrig paralelt til en bestemmelsei be-
kendtgerelsen til byggeloven § 22 stk. 2). Dispensationen kan indeholde en bestemmelse om
at bygherre skaffer et tilsvarende antal parkeringspladser i naerheden, eller indbetaler til en
kommunal parkeringsfond, men behaver ikke at gare det.

4.1.2 Byggeloven samt tilharende cirkulaere og bekendtger el ser

Byggeloven (Lovbekendtgerelse nr. 452 af 24. juni 1998 med senere andring) fastsadter
navnligt krav til ny bebyggelse, aandret bebyggelse eller aandret anvendelse af byggeri. | den-
ne forbindelse kan der stilles krav til at der i tilknytning til bebyggelsen skal vaae et parke-
ringsareal pa bygherrens grund. Krav af denne art er ikke omtalt i selve byggeloven, men
hjemlet ved to bygningsreglementer (Bygningsreglement for smahuse af 25. juni 1998 og
Bygningsreglementet af 1. april 1995). Ifalge begge disse regelsad skal der udlasgges tilstraek-
kelige parkeringsarealer til at bebyggel sens beboere, de beskadtigede i bebyggel sen, besagen
de, kunder, leverandarer mv. kan parkere biler, motorcykler, knallerter, cykler mv. pa gjen
dommens omrade. Hvor stor en del af grundens areal der skal udlasgges til parkering og hvor
det skal anlaagyges, fastsadtes af kommunalbestyrelsen og skal fremga af byggetilladelsen. Det
er kommunalbestyrelsen der fastlasgger niveauet for hvad der betragtes som " tilstrakkelige
parkeringsarealer”.

Derimod findes der i byggelovens § 22, stk. 6, en saalig bestemmel se som forudsadter at der
til den enkelte bebyggelse stilles krav om parkeringsarealer. Gennem bekendtgerel sen kan
ministeren give kommunalbestyrelsen lov til at oprette en kommunal parkeringsfond som
bygherre skal indbetale til hvis der ikke kan etableres de fornadne parkeringspladser pa egen
grund. Bemyndigelsen til ministeren er udnyttet ved cirkulaere nr. 10 af 17. januar 1994 om
kommunale parkeringsfonde.

Cirkulaaet om kommunale parkeringsfonde siger som udgangspunkt at kommunal bestyrel sen
skal etablere parkeringspladserne sa tagt pa ejendommen som muligt, men giver ret til at pla-
cere parkeringspladserne tilvejebragt gennem parkeringsfonden, hvor det menes at vaare hen
sigtsmaessigt, forudsat malet er at begramse trafikken (8 1 stk. 3). Cirkulagret indeholder ogsa
bestemmelser om at kommunalbestyrelsen kan fastsadte prisen for parkeringspladserne inden-
for nogle maximumsgraanser, at de skal etableres inden for fem ar fraindbetalingen, og at
bygherren kun skal indbetale det halve belgb hvis pladserne gares offentligt tilgeengelige (8§ 2
stk. 1-3).

4.1.3 Feerdselsloven

Faardselsloven (Lovbekendtgerelse nr. 712 af 2. august 2001) siger i 8 92, stk. 1 at vejbesty-
relsen med samtykke fra politiet kan "tr effe faar dsel smaessige bestemmel ser, somindvirker pa
velens udnyttelse eller indretning”. Herunder kan de bl.a. fastsadtes bestemmel se om "parker-
ing og standsning”. Parkeringsrestriktioner der indfares med henvisning til faerdselsloven, kan
altsd kun gennemfares hvis de har bade et faardsel smaessigt formal og en faardsel smaessig virk-
ning. Beslutninger om parkeringsforbud i henhold til faxrdselsloven tradfes af vejbestyrelsen
(oftest kommunalbestyrelsen) i samtykke med politiet.

Handhaevelsen af de parkeringsrestriktioner som gennemfares pa dette grundlag giver betyde-

lige problemer. For at begramse disse indeholder faardselsloven forskrifter om brug af parke-
ringsskiver, om parkeringsafgifter (bader for at overtraede parkeringsreglerne), om parker-
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ingskontrollgrer og om inddrivelse af parkeringsafgifter (betaling for brug af parkerings-
plads), jf. lovens 88 93 samt 121 — 122 c.

4.1.4Velovene

"Veglovene’ refererer til to love: Lov om offentlige veje (Lovbekendtgerelse nr. 671 af 19.
august 1999 med senere aandringer) og privatvejsloven (Lovbekendtgerelse nr. 670 af 19.
august 1999 om private fadlesveje med senere aandringer). Disse love omhandler som navne-
ne angiver, henholdsvis offentlige veje og private fadlesvee.

Lov om offentlige veje hjemler i § 107 adgang til at opkraeve afgift for bade benyttelse af par-
keringspladser og — anlaeg og for at parkere pa steder "hvor en begramsning af adgangen til at
parkere er anskelig”. 8 107 stk. 1 giver vejbestyrelsen (oftest kommunalbestyrelsen) lov til at
opkraeve en afgift til dakning af udgifterne til indretning, drift og kontrol, en afgift der altsa er
omkostningsbestemt og ikke ma bruges til at opna et provenu til kommunen. Imidlertid abner
§ 107 stk. 2 i samme lov mulighed for at vejmyndigheden (kommunalbestyrelsen) i samréd
med politiet kan fastsadte en parkeringsafgift der tilskynder folk til ikke at parkere i omradet
eller kun at gare det kortvarigt. Parkeringsafgifter efter denne paragraf ma kommunerne gerne
tjene pa.

Privatvejsloven indeholder i 8§ 44 en befgjelse for kommunalbestyrelsen til med samtykke fra
politiet at foretage en faadselsregulering, herunder at fastsadte parkeringsrestriktioner. Deri-
mod findes der ikke i privatvejsloven bestemmelser om adgang til at opkraeve parkeringsaf-
gifter.

4.2 Fortolkning af lovgivningen
| bilag 1 er lovgrundlaget som naevnt beskrevet mere konkret. Dels er enkelte love der regule-
rer parkering omtalt og dels er parkeringsreguleringen beskrevet ud fra de emner der regule-
res:

Krav om parkeringsmulighed pa egen grund,

parkeringsrestriktioner pa veje,

etablelering af parkeringspladser og andre parkeringsarealer,

parkeringsafgifter og parkeringsbidrag,

handhaevel se af restriktioner og afgifter, samt

Positive gkonomiske incitamenter.

Desuden beskriver det afsuttende afsnit kommunernes spillerum pa parkeringsomradet.
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Kapitel 5
Fireeksempelbyer

Parkering bliver siaddent taget op som et selvstandigt emne i den kommunale politiske debat.
Det er blot et problem der fa@lger med som et biprodukt af de gvrige plandispositioner i kom-
munen. Derfor far parkeringstiltag ofte en stedmoderlig behandling, det viser en interview-
runde blandt en raskke kommuner. Selv om de undersagte kommuner daskker over meget for-
skellige kommunetarrel ser, traditioner og fysiske forudssgninger, er problemerne omkring
parkering overraskende ens. Pladsen i byens centrum er begraanset, og der er derfor konkur-
rence om hvilke funktioner og malsaetninger der skal tilgodeses pa det begramsede aredl. | det
falgende fremhaeves saalige omrader fra fire eksempel byer som illustrerer parkeringsmaes-
sige spargsma der kan vaae af interesse for andre kommuner. Det har ikke vaget hensigten at
give et udtemmende billede af situationen i den enkelte by. Beskrivelserne af byerne er base-
ret pa de interviewedes opfattelse af situationen i byen, og hvilke spargsmdl der er aktuellei
fremtiden.

5.1 Valg af byer og interviewper soner

De fire eksempelbyer er udvalgt blandt byer hvor parkeringstiltag er blevet diskuteret i for-
valtningen og blandt politikerne. Kommunerne er valgt sa de repraesenterer forskellige sterrel-
ser og omfatter byer med forskellig handelsmaessig betydning fordi problemstillingerne er for-
skellige afhaangig af byernes starrelse og funktion. Ligesom udbuddet af serviceydelser, by-
vakst (udlagg af bolig og erhvervsomrader), skolebetjeningen osv. der knytter sig til center-
strukturen kan have betydning for parkeringsbehovet. Eksempelbyerne repraesenterer de mid-
delstore kommuner (Roskilde og Svendborg), de mindre provinsbyer (Skive) og de mindre
byer (Bjerringbro). De fire byer er udvalgt pa baggrund af interviews med de fleste byer som
har kommunal parkeringsvagt. De fire sterste byer er ikke taget med fordi de problemstillin-
ger de oplever er af en anden karakter (omfang og starrelse) ligesom ressourcerne og det poli-
tiske klima givetvis er et andet.

For at fa et bredt indtryk af de parkeringstiltag og de diskussioner der har vaaret om parkering,
er interviewene gennemfart med forskellige interessenter i kommunen: Forvaltningen, for-
manden for det relevante udvalg i kommunalbestyrelsen og en reprassentant for oppositionen.
Desuden er handel sstandsforening(er) og evt. 0ogsa en gren organisation interviewet. | beskri-
velserne indgédr endvidere skriftligt materiale fra de involverede kommuner, bl.a. kommune-
planer, planer for centrum, parkeringsforskrifter og parkeringsplaner mv. Interviewene blev
foretaget i efterdret 2001.

5.2 Bjerringbro

Bjerringbro by er kommunecenter for kommunens knap 14.000 indbyggere. Byen er opstaet
omkring jernbanen og er derfor Det er en ret ung by der funktionelt er opdelt i to byomrader
af jernbanen og Gudenden. Der bor lidt over 7.000 personer i byen. Op gennem 70 erne var
der stor fokus pa at sikre handlen i bymidten. Byen har flere store dagligvarebutikker mens de
mindre udvalgsvarebutikker pa byens gagader har det svaat. Der er netop vedtaget en ny
kommuneplan, og en Midtbyplan var i hegring i efteraret 2001.
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Trafikken og parkeringsforholdene er pavirket af en stor indpendling, primaat til de tre store
virksomheder: Grundfos (med ca. 4.700 ansatte), B8 (med ca. 250 ansatte) og dlagteriet (ca
450 ansatte). Virksomhederne ligger ikke i midtbyen, sa det er pendlingstrafikken i myldreti-
den og presset fra de mange ansatte der karer ind til byen for at kabe ind der skaber proble-
merne. Trafikpresset var pa et tidspunkt sa stort at Grundfos bedluttede at indfare forskudt
fyraften s medarbejderne forlader virksomheden i hold. Alligevel kan presset vagre stort om-
kring arbejdstidsophar.

Parkeringsforhold har ikke vaaret noget stort debatemne i byen. Kommunen og de forretnings-
drivende er enige om at der skal sikres rigeligt med parkeringspladser i midtbyen af hensyn til
kunderne og konkurrencen med de omkringliggende byer. De allerfleste parkeringspladser i
centrum er offentlige og uden tidsbegraasninger. Parkeringstadlingerne viser at det kan vaae
svaat at finde parkeringspladser lige ved butikkerne i spidsbel astnings situationerne, issa | ar-
dag formiddag. Det har faet flere borgere til at reagere fordi de er vant til at kunne kare fra
butik til butik. S& selv om der er ledig kapacitet pa pladser der ligger lige udenfor det primaare
bycenter, betragtes de ikke som et brugbart alternativ. Forvaltning og politikere mener pa den
anden side ikke at der er behov for flere pladser i byen.

| forbindel se med udarbejdelsen af Midtbyplanen blev der oprettet en rakke arbejdsgrupper.
Interessen for at deltage i arbejdsgrupperne var ikke overvaddende. Patrods af et sterre res-
sourceforbrug i forvaltningen er borgmesteren og formanden for Teknik og Miljg godt tilfreds
med processen. Deltagel sen har skabt et vist forventningspres, men arbedsgrupperne har ifgl-
ge borgmesteren vaet realistiske i deres tilgang og forventninger. Det er borgmesterens vur-
dering at der ikke har veaet stor forskel pa de forskellige medlemmers indflydelse. Indflydel-
sen har mere gaet pa forsagenes kvalitet end pa hvem der har stillet forslagene. Arbejdsgrup-
perne har ifelge borgmesteren betydet at nuancer i den fremlagte plan ser anderledes ud.

Midtbyplanen

Midtbyplanen har det mal at Bjerringbro skal vaare en god by for ale - bade at bo i, at handle
i, vaae bespgende i og arbejdei. Og der er stor enighed i byradet om at man skal satse paalle
fire "grupper”. De mange store parkeringspladser lige i centrum betyder at bymidten opfattes
som ded efter butikstid. Derfor er der politisk og i befolkningen et enske om flere boliger i
centrum. Specielt er der stor efterspargsel efter lgjligheder til addre. Bliver ale boligplanerne
realiseret og skal der etableres to parkeringspladser pr. nyopfert bolig, vil det kraeve 175 par-
keringspladser - et area svarende til knap 4.000 nt. Det er ikke realistisk at skaffe pladstil s&
mange biler i centrum. Der er derfor opstaet en debat om P-kaddre/huse i forbindelse med
midtbyplanen. Politisk er der ikke opbakning for at begramse antallet af parkeringspladser pr.
bolig (f.eks. ved at anvende maximumsnormer).

De ansatte optager de centrale parkeringspladser

Mange af de centrale pladser optages af folk der arbejder i centrum, bl.a. de butiksansatte.
Derfor er det blevet foresldet at indfare 3-timeres restriktioner pa en ragkke centrale pladser
for a holde pendlerne vak. Borgmesteren og formanden for Teknik og miljg er principielt
mod tidsbegramset parkering, men kan se at det kan blive ngdvendigt for holde pendlerne vak
fra de mest centrale pladser. Betalingsparkering vil imidlertid kun blive indfert hvis handels-
standen direkte opfordrer til det. Ogsa handel sstandsforeningen for Bjerringbro kan se pro-
blemet med pendlere, men ser det helst |gst ved at lave flere pladser tag pa centrum. Og der
ska ferst indfares tidsbegramsninger nar der er for fa pladser. Men under de nuvaarende for-
hold mener de at tidsrestriktioner er et darligt signal at sendetil kunderne.
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Fra sokkel til P-fond

De fleste grunde i centeromrédet omkring gagaderne er solgt efter sokkel princippet. Det bety-
der at kommunen og ikke den enkelte bygherre skal indrette parkeringspladser. Fordelen for
kommunen er at de selv bliver herre over hvor de centrale parkeringspladser skal ligge. Hvis
den planlagte fortagning kommer til at give problemer med parkeringspladser, kan det ifelge
borgmesteren blive aktuelt at oprette en parkeringsfond. | dag gives der dispensationer fra
parkeringskravene ved nybyggeri. Kommunen er ikke bange for at give en vis elastik i dis-
pensationerne, for at sikre nybyggeri, arbejdspladser og gode forhold for butikkerne.

5.3 Skive

Skive er en centerby i vakst hvor det skal vaae godt at bo for byens lidt over 20.600 indbyg-
gere, og der skal vage et godt handelsliv. Indbyggerantallet er steget de senere &r, bl.a. fordi
de to store arbejdspladser i byen, Skive Kaserne og dagteriet, har udvidet. Det har skabt et
pres for flere boliger i byen som man forsager at réde bod pa gennem huludfyldninger, om-
dannelse af erhvervdejemd til beboelse og etablering af kvistlejligheder.

Skive har et stort opland, men handelslivet er pavirket af konkurrencen fra Holstebro og Vi-
borg. Malszningen er at Skive fortsat skal vaae en handelsby, og det kraever at bilerne kan
komme ind i byen. Det er forvaltningens opfattelse at der findes rigeligt med parkeringsplad-
ser i byen. Nar man handler i Skive, kerer man gerne fra butik til butik fordi det er let at faen
p-plads taet pa butikkerne. | tilknytning til de store dagligvarebutikker er der store private par-
keringspladser, og der er tidsbegramsning pa en del pladser i centrum.

Formanden for Teknik- og miljgudvalget synes at det er blevet vanskeligere at finde en parke-
ringsplads de senere &r. Der er pladser nok, men bilerne holder for laange pa dem. Handels-
standen er meget optaget af at der ikke bliver feare parkeringspladser i centrum. Ogsai Skive
er det et problem at de ansatte optager mange af de centrale pladser.

Centerforeningen er skeptiske

| forbindelse med den politiske debat omkring kommuneplan 2000-2012 opstod et gnske om
at se mere konsekvent pa parkeringsforholdene. Diskussionen opstod omkring en debat om
parkeringsfonden og et eventuelt parkeringshus. | et naat samarbejde med et konsulentfirma
er der udarbejdet et udkast til en parkeringspolitik. Udvalget havde ikke pa forhand taget stil-
ling til fordaget ligesom eksterne parter ikke var blevet indraget. Det er den made man oftest
gennemfare heringer pai kommunen, fordi det efter politikernes mening giver den bedst de-
bat. Centerforeningen syntes det er uklogt af kommunen ikke at involvere dem inden forslaget
sendes ud. Foreningen er generelt skeptisk overfor kommunens planer: "Hvis kommunen vil
det, vil naeste undersagelse vise at man kan bygge boliger pa parkeringspladserne”. Forenin-
gen vil sadte ale sgl til for at finde sd mange fejl i fordaget som muligt. Det giver ikke et
konstruktivt milja. Foreningen er meget opmaarksomme pa om der nedlasgges pladser i byen.
1 p-plads giver ifalge foreningens beregninger en omsaning i byen pa 6-800.000 kr. om aret i
byens butikker. Det er politikernes opfattel se at eventuelle indvendinger mod parkeringpoli-
tikken vil fa stor betydning for den endelige wformning.

Formanden for Teknik- og miljgudvalget forventer ikke at der vil blive indfert betalingsparke-
ring i Skive, heller ikke selvom nabobyerne ger det. " Skive er en for lille by til at indfare be-
talingsparkering”. I1f@lge oppositionen i byradet er der brug for opstramninger i parkeringspo-



litikken, og de kommer kun, hvis et enigt byrédet bakker op om det. Der er behov for at byré
det melder ud at man ikke ngdvendigvis skal kunne kare helt op til kasseapparatet. Det kan
folk godt forsta.

Udkast til parkeringspolitik

| udkastet foreslas Skive opdelt i tre parkeringszoner: Zone 1 "centrale byomrade med kort-
tidsparkering”, Zone 2 "gvrige centeromrade med hel dagsparkering pa nogle pladser" og Zone
3, "den avrige del af byen principielt uden restriktioner”. Det foredas at indfare beboerkort i
zone 1 og 2 sa beboerne kan parkere hele dagen. Af hensyn til vejvisning foreslas det at samle
parkeringen pa sterre pladser. Der skal kun nedlaggges parkeringspladser i takt med at der kan
etableres erstatningspladser. Det foresldes at man starter med et stationaat informationssystem
(dvs. skilte) men at der efter 2007 etableres et dynamisk informationssystem. Desuden dbnes
der mulighed for at indfere betalingsparkering i zone 1 pa et senere tidspunkt, dog ferst efter
at der foretages en fornyet vurdering af behovet. Endelig diskuteres muligheden for at oprette
P-hus/P-kaddre. Hvis det bliver aktuelt skal belagbet til P-fonden gges da disse pladser vil vaae
dyrere at etablere.

| foréret 2002 har byradet behandlet parkeringsspgrgsmalet. Det blev besluttet at det videre
arbejde med parkeringspolitikken afventer arbejdet med bykerneplanlasgningen. Der er derfor
ikke taget politisk stilling til parkeringspolitikken eller til de indkomne kommentarer.

2/5 kommunal parkeringsvagt

Skive har 2/5 af en kommunal parkeringsvagt som Skive og Viborg overtog i fadlesskab fra
politiet i 1999. Det har betydet en effektivisering og intensivering af parkeringskontrollen der
bliver brugt mere strategisk end tidligere. Kontrollen bruges nu som et trafikpolitisk instru-
ment for at @ge sikkerhed pa vejene (overholdelse af stopforbud) og sikre cirkulation pa plad-
serne. Pa &rsbasis udskrives for ca. 600.000 kr. afgifter (bader). Det giver kommunen et over-
skud pa ca. 30.000 kr. ndr 12n- og administrationsomkostninger er betalt, og staten har faet sin
halvdel af kontrolafgifterne. Det har aldrig vaaret en formuleret politisk malsagtning at ordnin-
gen skulle tjene penge til kommunen, men et eventuelt overskud skal komme midtbyens vej-
net til gode. Kommunen farer ogsa kontrol pato private p-pladser mens et privat parkerings-
selskab ferer parkeringskontrol patre private, offentligt tilgeangelige, pladser.

Problemer med parkeringsfond og 5 arsreglen

Der er i en arrakke blevet indbetalt penge til parkeringsfonden i forbindelse med ud- og om-
bygninger i centrum. Man har nu overskredet 5 ars gramsen for de farste indbetalinger, og da
midlerne ikke lgbende er blevet omsat til parkeringspladser, kan der i fremtiden opsta en situ-
ation, hvor nogle af pengene skal tilbagebetales. 1falge formanden for Teknik og miljg er det
vanskeligt at finde areder til nye parkeringspladser i centrum - sa er det lettere at give dispen-
sationer i forbindelse med de konkrete byggerier. Fondens fremtid skal snart afklares, ogsa i
lyset af det kommende boligbyggeri. Nedlaggges fonden, og fortsedter man med at give dis-
pensationer, vil man hurtigt komme til at mangle parkeringspladser.

Byfornyelse og boligbyggeri i centrum stiller krav om parkeringspladser

Kommunen vil meget gerne bygge nye giendomme pa nogle af de mange tomme grunde i by-
en. En del af de ubebyggede grunde benyttes i dag som parkeringspladser eller er adgangsveje
til parkeringspladser, sa ny bebyggelse vil i nogle tilfadde betyde at der nedlaggges pladser.
Butiksgierne vil a hensyn til handlen gerne have flere boliger i byen, men er meget opmaak-
somme pa om der nedlasgges parkeringspladser pa den konto.
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For oppositionen er det vigtigere at fa en attraktiv by. Og en forudsagning for en attraktiv by
er mere boligbyggeri i centrum, ogsa pa bekostning af parkeringsarealer. Parkeringspladserne
skal i stedet flyttes uden for ringgaden, sa ma kunderne ga ind til gagadenettet.

5.5 Svendborg

Svendborg er en én-center by med en rimelig intakt middelalderby omkranset af ringveje. Der
bor knap 27.500 personer i byen der er kendt for sine mange sma specialbutikker i et gagade-
net. Der findes detailhandel, dagligvare- og udvalgsvarebutikker i et center to km. fra midtby-
en som har givet en vis aflastning af bymidten.

Der sker en langsom omdannelse af havnearealerne der er afskaret fra byen af banen og ring-
gaden. Der er et stort pres for at arealerne ved havnen stadig skal brugestil erhverv. Der er en
del sivetrafik gennem boligomraderne mellem den ydre og indre ringvej ligesom bymidten
belastes af gennemkarende trafik. For at bremse den gennemkarende trafik i bymidten lukke-
de man delvist en central plads og ensrettede en straskning. Det har afhjulpet noget af proble-
met, men givet et foreget pres pa vejene ved havnen.

Der findes 1.400 - 1.500 offentligt tilgeangelige parkeringspladser i og omkring middelalder-
byen. Ca. 900 af dem er koblet op til byens parkeringsinformationssystem. Man kender ikke
omfanget af privat parkering i centrum. Der er forskellige tidsrestriktioner pa en raskke af
pladserne (varierende fra 1/4 til 3 timer). Pendlere er henvist til pladser ved den indre ringga
de (i alt 265 pladser). Der er et rimeligt stort pres pa disse pladser. Der er ingen offentlige
parkeringshuse, men Bycentret (et centralt placeret center) har privat parkering (der indgér i
det offentlige parkeringsinformationssystem). Det er forvaltningens opfattelse at parkerings-
udbuddet er relativ lillei forhold til byens starrelse, men parkeringsstatistikken viser at der for
bymidten som helhed er et tilstragkkeligt udbud, bortset fra spidsbelastningstider, f.eks. |ardag
formiddag. Pa pladserne lidt langere fra centrum er der god plads. Formanden for Teknik- og
miljgudvalget mener der er behov for lidt flere parkeringspladser i centrum. Skal der etableres
flere parkeringspladser, skal det vaaei P-hus/P-kadder eller pa banearealerne ved stationen.

Der er i 1995 vedtaget en handlingsplan for trafikmiljget i Svendborg kommune hvor hgj til-
gaangelighed og gode parkeringsmuligheder ved veesentlige trafikmal er de baarende politiske
vaadier sammen med mdl for trafikmilj@ og sikkerhed. Ifglge formanden for Teknik og miljg
har beboerne i middelalderbyen selv valgt at bo der, og de ma derfor ogsa acceptere at skulle
ga efter bilen. Dagligvarehandlen ligger midt i byen, s& man kan sagtens som beboer handle
med cykel eller pa gaben.

P-afgifter, P-vagt og P-fond

Indferelse af parkeringsafgifter blev diskuteret for to ar siden og har veaet vendt i forbindelse
med de seneste budgetforhandlinger. At visse kommuner har faet et overskud ud af parker-
ingsafgifterne kan fa nogle politikere til at interessere sig for det. Imidlertid betyder det ogsa
meget for politikerne, at de avrige kystbyer pa Fyn, der betragtes som konkurrenter til Sverd-
borg, ikke har afgifter. Det samme gadder for en kommunal parkeringsvagt. Nogle politikere
er optaget af at en kommunal parkeringsvagt, der optraader i byen hver dag, vil betyde at der
udskrives flere bader, og at det i sig selv vil fakunder til at vadge Svendborg fra som han-
delsby.

Der er bade parkeringsfond og parkeringsvedtasgter i Svendborg. Men det har vaaet svaat at
holde parkeringsreglerne i haevd. Det er opfattelsen at der er meget politik i parkeringsved-
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taggterne. P-fonden er blevet brugt til at etablere nye parkeringspladser udenfor ringgaden, og
der er p.t. "underskud” i fonden. Tidligere opererede P-fonden med to forskellige priser for
parkering (i terraen og i P-hus), men man har siden fjernet de hgjere P-hus priser pa grund af
den politiske uvilje mod at etablere P-huse. Der har i forbindelse med P-fonden vaaret diskus-
sion om hvor teg parkeringspladser skal etableres pa de ejendomme der har bidraget gkoro-
misk til pladserne, uden at der dog er kommet konkrete retningdinier ud af det.

Parkeringsinfor mationssystemet giver viden til bilister og kommune

Svendborgs parkeringsinformationssystem blev etableret i 1994 og |gbende udbygget. Cirka
900 af de 1.400-1.500 pladser i og omkring middelalderbyen er koblet op pa informationssy-
stem. Parkeringsinformationstavlierne er i flere tilfad de placeret teg pa de pagad dende pladser
og giver derfor ikke det optimale overblik. Det betyder en del ungdig parkeringssggningstra-
fik. Mange billister "tager chancen" patrods af informationer om at alt er optaget. Det skyldes
bl.a. at systemet i starten gav oplysninger om at pladserne var optaget selvom de ikke var det.

Udover information til bilisterne giver systemet ogsa pa en enkel made informationer om bru-
gen. Dokumentationen af belasgningen giver gode input til debatten om parkering. Kommu-
nens forvaltning vil anbefale parkeringsinformationssystemet til andre kommuner fordi det
giver den nadvendige dokumentation for brugen og dermed kan kvalificere debatten om par-
keringsudbuddets til straskkelighed.

Parkér & Rejstil aflastning af centerstation

Der er stor interessere for at skabe en aflastningsstation til Svendborg Banegéard ved Sverd-
borg Vest. Svendborg Vest er i dag kun et trinbrad, men betjener bl.a. flere starre uddannel-
sesingtitutioner. En udbygning vil lette pa forholdene ved Svendborg Banegérd, hvor plads-
forholdene er trange og kunne fungere som et Parkér & Rejs anlagg, bl.a. for hele Langelands-
omradet. Passagertallet er i gjeblikket ikke stort pa Svendborg Vest, men fra 2002 vil antallet
af afgange til Odense blive forgget. DSB og Svendborg Kommune gennemferer i efterdret
2002- fordret 2003 en udbygning af Svendborg Vest for ca. 8 mio. kr. Udbygningen omfatter
bl.a. en forggelse af parkeringsarealerne.

Parkeringspladser ikke medtaankt ved udvidel se af sygehuset

Som led i en omstrukturering af Sygehus Syd samles de fleste aktiviteter i Odense og Sverd-
borg. Det udlaste en udbygning af Svendborg Sygehus med bl.a. nye sengeafsnit og admini-
stration for ca. 400 mio. kr. Bade stigningen i det administrative personale, udbygningen af
sengepladserne og ansket om flere ambulante patienter vil betyde at presset pa sygehusets
parkeringspladser vil stige. Sygehuset har ikke taankt parkeringsspargsmdlet ind i udbyg-
ningsplanerne, men blev farst opmaaksom pa det i forbindelse med de konkrete diskussioner
med forvaltningen om |okal planen.

Det har vagret vanskeligt at beregne den ny p-plads normering da udbygningen bl.a. har til
formd at sikre mere plads til den enkelte patient, hvilket jo ikke i sig selv giver et starre pres
pa parkeringspladserne. Samtidig vil flere indgreb blive klaret ambulant. Det er derfor sveat
at vurdere om patienterne vil kare selv og dermed om der skabes aandret behov for parkering.
Dertil kommer at en forsat udbygning af sygehuset vil nadvendiggere parkering under terraan
éler i P-hus. Forvatningen finder at pendlerplaner for de ansatte kunne vaae interessante for
sygehuset for at mindske behovet for parkering. Og er indstillet pa at hjedpe sygehuset med
erfaringer og viden.
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5.5 Roskilde

Roskildes bymidte fra middelalderen er fuld af krogede gader, torve og historiske bygninger.
Der bor omkring 43.000 personer i selve byen, og mange flere kommer til byen for at handle
og besage byens sevaadigheder. Butikkerne er koncentreret omkring gagaden. Trafikstruktu-
ren er pragget af de mange ensrettede gader i bymidten og ringveje rundt om byen. Der er
tidsbegramsning palangt hovedparten af de omkring 2.000 offentlige parkeringspladser in-
denfor ringen. Tidsbegramsningen varierede mellem 1/2 til 3 timer frem til forsommeren
2002, hvor der blev indfert 2 timers zone i det meste af bymidten. Der er kommunale P-
vagter, en parkeringsfond og en parkeringsvedtagt for lastbilparkering. Pa grund af tidsbe-
gramsningerne er det ikke muligt for beboerne i midtbyen at parkere udenfor deres gadeder i
dagtimerne. De er henvist til langtidsparkeringspladserne uden for ringgaden. Mange benytter
dog private parkeringspladser pa (egen) grund, men omfanget af private parkeringspladser
kendes ikke. Det er den politiske opfattelse at gnsker fok at bo i centrum, ma de acceptere at
der ikke er parkering i gaden udenfor boligen.

Det er meget forskellige vurderinger af midtbyens attraktioner i Roskilde. Forvaltningen vur-
derer at byen skal Sa sig op padet attraktive byliv (cafeer, kultur, "middelaldercharme”) og
som handelsby pa den méade positionere sig i forhold til konkurrenterne der omfatter City 2
(storcenter med mange specialbutikker). Derfor skal der satses pa en fredeliggerelse af mid-
delalderbyen og pa de kvaliteter der ger Roskilde unik. Handel sstandsforeningen laegger stor
vaagt pa at oplandets kunder kan komme let og ubesvagret til byen: "Kunderne skal kunne
bakke direkte op til kasseapparatet”. Det er Handel sstandsforeningens opfattelse at man ikke
skal kaampe mod en udvikling som folk kan lide. Skal Roskilde fastholde sin placering som
regionalt handel scenter, m& man opfylde kundernes behov: "Vil man have et regionalt center i
udvikling eller en museumsby for turister"? Heller ikke politisk er der fodslag om byens wd-
vikling.

Heftig debat om trafikplanen

Efter indledende uenighed og stor offentlig debat indgik kommunalbestyrelsen i december
1999 et bredt politisk forlig om en samlet trafikplan. De to primaare mal med planen var at
fredeliggere bymidten og at sikre en god tilgeangelighed for kunder til bymidten. | handlings-
planen er opstillet yderligere mal om udvidelse af fodgaengeromradet, reduktion af gennemk -
rende og cirkulerende trafik, sikring af cykelforbindelser, fastholdelse af god kollektiv trafik-
betjening, etablering af nye parkeringspladser langs den indre ring, nedlasggel se af kantstens-
parkering, betalingsparkering samt langtidsparkering udenfor ringen.

Trafikplanen var til diskussion i mange ar, og den eksisterende plan er udtryk for et kompro-
mis mellem mange partier. Forvatningens rolle har vaaet at finde |asninger der sikrer opfyl-
delse af politikernes mdl. | udarbejdelsen af planen har der ikke vaaet direkte kontakt til eks-
terne parter, udover offentlige mader og -debatter. Arsagen er at blandt andet at handels-
standsforeningen historisk set har vaaret meget dominerende, en situation man ikke gnskede
gentaget. Ifelge formanden for Teknik- og miljgudvalget har trafikhandlingsplanen betydet at
handlen har det svaat. Borgmesteren i Gundsg citeres for at sige "at trafikomlaggningerne er
det bedste Roskilde har gjort for handlen i Gundsg". I1f@lge udvalgsformanden har trafikpla-
nen (og forvaltningen) vendt det hele pa hovedet: P-pladser blev nedlagt fer erstatningsplad-
serne blev etableret; Kunderne som de forretningsdrivende skal leve af, kan ikke finde rundt i
byen, osv.

-68-



Handel sstandsforeningen var meget stor modstander af planen, og har métte "rébe op" og "in-
vitere sig selv" for at blive hart. Efter trafikomlaggningerne har handel sstanden fart en meget
hard kampagne for at fa omlaggningerne aendret. Bl.a. har de gennemfart en undersggel se af
kundernes opfattelse af omlaggningerne og konkluderede at Roskilde er blevet mindre attrak-
tiv som handelsby fordi gadesystemet er forvirrende og fordi det er umuligt at parkere. For-
eningen fremlagde ogsa analyser der viste at omsagtningen er faldet efter omlaggningen. For-
valtningen vurderer at materialet er ensidigt og misvisende.

Betalingsparkering er omstridt

Betalingsparkering indgik som en del af trafikforliget. Byradet har dog netop givet hinanden
handslag pé at betalingsparkeringen tidligst kan indfares i 2004. Arsagen til forliget er at man
ansker ro efter de mange debatter og uenigheder om trafikplanens realisering. Uenigheden om
betalingsparkeringen er meget ideologisk funderet: Nogle ansker at der skal etableres flere
parkeringspladser far betalingsparkeringen indferes. "Betalingsparkeringen skal indferes i det
gjeblik den rade snor klippes over til det farste parkeringshus®. Andre vil bruge betalingspar-
keringen som en opsparing til pa et senere tidspunkt at etablere P-huse hvis der bliver behov
for flere. Atter andre vil indfare betalingsparkering i det gjeblik der skrives under pa en kon-
trakt med en investor om at anlagyge P-huse.

Skal der etableres P-hus?

Der er franogle politiske partiers side et gnske om at etablere P-huse eller P-kaddre, men der
er ikke politisk opbakning til at kommunen skal finansiere byggerierne. Der arbejdes derfor
med flere forskellige konstruktioner. En er dannelsen af et privat-offentligt selskab hvor
kommunen laegger jord til og evt. indskyder penge til opferelsen fra parkeringsfonden. Den
private investor kunne vaare Europark eller lignende selskaber der driver parkeringshuse og -
pladser. Det er vurderingen at parkeringshuset kun kan finansieres hvis der indfares afgifter
paale offentlige pladser i centrum, og at de samlede indtaagter gér ind i modellen.

Heller ikke placeringen af eventuelt P-huse er der enighed om. Placeres de inde i bymidten,
kan tilkarselsforholdene blive vanskelige og placeres de udenfor ringgaden, kommer de ikke
kunderne til gode. Endelig er det et spergsma om parkeringshuse kan indpasset i et middelal-
der bymiljg som i Roskilde. | forsommeren 2002 blev de tilbagevaarende langtidsparkerings-
pladser i middelalderbyen konverteret til korttidspladser. Det drejer sig om ca. 230 pladser.
Det er ansket at pendlingsparkering sker ved ringgaderne sa centrum er forbeholdt kunder.

Parkering ved stationen og ved aflastningsstation (Trekroner)

Der er meget stort pres pa langtidsparkeringspladserne ved Roskilde Station der benyttes af
35.000 kunder hver dag. De 190 pladser der findes er fyldt fratidligt om morgenen. DSB har
planer om at etablere yderligere 110 pladser pa et nedlagt godsareal i umiddelbar nagrhed af
stationen. Nogle pendlere bruger sygehusets parkeringspladser og boligveje, hvilket skaber
problemer der.

Der bygges samtidig massivt (bade boliger og erhverv) ved Trekroner Station som ligger
umiddelbart udenfor Roskilde. | forbindelse med byggeri af en erhvervspark har kommunen
stillet krav om stor parkeringsdagkning samt om at en del af pladserne skal vaaei P-hus. Det
diskuteres med DSB om der ska etableres "Kys & Rejs' og "Parkér & Rejs' pladser ved Tre-
kroner Station. | dag er Trekroner ikke attraktiv for pendlere fordi togfrekvensen er lav.
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Nye indkabscentre med masser af P-pladser

Der er ved at blive etableret to centre med tilhgrende udvalgsvarebutikker henholdsvis ast
(Ro's Torv) og vest (Hyrdehg)) for Roskilde. Der er ikke planer om at indfere betalingsparke-
ring eller tidsrestriktioner ved de to centre. Det er forvaltningens vurdering at de har "faet de
p-pladser de vil have', og det har ikke vaget overveet at sedte maximums krav til udbuddet.
Handel sstandsforeningen har foreslaet HT at der oprettes servicebusser der forbinder de to
planlagte centre med middelalderbyen. Busserne skal befordre kunder og ansatte.

5.6 Erfaringer fra eksempelbyerne

Selvom byerne er meget forskellige af sterrelse, udformning og historie er der mange fedles-
trask i debatten om parkering. | alle eksempelbyerne er gnskerne til midtbyen mange, og da
pladsen er begramset opstar der konflikter mellem de forskellige gnsker og malsatninger.
Saaligt tydeligt kommer konflikten til udtryk nér det handler om at opfare flere boliger i by-
en. Boligbyggeri i bycentret er attraktivt for at sikre en levende by, kunder i butikkerne og
indtaegter til kommunen. Men boligbyggeriet ager presset pa parkering, og boligerne kan of-
test kun placeres pa de grunde der i dag bruges til parkering. Imidlertid opfattes behovet for
parkeringspladser som noget " der falger med”, og er ikke centrum for debatterne.

Arsagernetil at regulere parkeringsudbuddet er meget forskellige alt efter om det er politikere
eller embedsmaand man taler med. Dette er helt parallelt med en undersegelse af 21 starre og
mindre norske byer®®. Konklusionen i det norske forskningsprogram er at der er stor forskel
pa hvad politikere og embedsmaand mener er indholdet og malet med en parkeringspolitik el-
ler parkeringsregulering - selv indenfor samme kommune®®.

Fadles for eksempelbyerne er at der ikke politisk er foretaget en debat om hvilke vaardier og
malsagninger der skal vaae styrende for udviklingen af byen. Og slet ikke hvordan de pavir-
ker behovet for parkering. Selv om parkeringspolitik ikke er hovedtemaet i nogle af byerne,
spiller parkeringsspgrgsmal pa forskellig visind i alle malsaaninger for midtbyen, bade hvis
man gnsker mere boligbyggeri og at sikre handel eller begraanse miljgpavirkningen fra biltra-
fikken. Helt grundlagygende problemstillinger som: Hvor mange parkeringspladser er der brug
for (hvad er "nok™), hvor skal pladserne ligge (centrale eller decentrale parkeringspladser),
hvilke grupper af bilister skal prioriteres (kunder, beboere eller pendlere), og hvem skal betale
for flere pladser (bygherre, kommunen, eller kunderne), behandles ikke stringent. Heller ikke
konsekvenserne af de parkeringsreguleringer der findes, eller er i planerne, diskuteres. En
stram eller en meget | @s regulering vil kunne pavirke detail handel sstrukturen, transportmid-
delvalget, trafikmaangderne til omraderne og brugen af pladserne.

Manglen pa stillingtagen til parkeringsproblematikken kommer ogsa til udtryk i handteringen
af dispensationer i forbindelse med byggesager. Flere politikere gav udtryk for at det var
"|ettere at give dispensation fra parkeringskrav” end at kraave indbetalinger til parkeringsfon-
de. Og de kommuner der har oprettet parkeringsfonde som bygherre skal betale til hvis de ik-
ke kan etablere parkeringspladser pa egen grund, har store vanskeligheder med handteringen
og udmentningen af fonden. Der findes ikke arealer i byen hvor de nye parkeringspladser kan
placeres.

Gennemgaende for samspillet mellem interessenterne er en meget fastlast holdningskonflikt
om parkering. Handel sstands- og cityforeningerne er meget opmaarksomme pa parkeringstil-

% T@I, Rapport 172/1993 " Parkeringspolitik i teori og praksis’
% T, Rapport 172/1993 " Parkeringspolitik i teori og praksis”
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tag der kan forringe kundernes muligheder for at parkere tagt pa butikkerne, og de ser helst at
kunderne skal kunne "bakke lige op til kasseapparatet” som det blev udtrykt i Roskilde. Sa set
fra deres side kan der adrig vaae for mange centralt placerede parkeringspladser i byen. De
politiske interesser omkring parkering er meget blandede i byradet. Nogle partier ser klart de-
res rolle bakke op om handel sstandens interesser mens andre kragter gerne ser at byen priori-
tere andre interesser lige sa hgjt: Fredelig bymidte, bilfrie pladser, granne arealer og boliger.
Hvor handelsstandsforeningens meninger og holdninger kommer Klart til udtryk, geres den
amindelige borgers holdninger ikke til genstand for saalige undersegelser eller draftel ser.

Tidsbegramsninger pa udvalgte centralt beliggende parkeringspladser er ret udbredt i kommu-
nerne. Mens de mere restriktive parkeringsforordninger som betalingsparkering, licenser eller
brug af maksmumsnormer for parkering i forbindelse med nybyggeri anvendes ikke. Alene
diskussionen om sadanne mere restriktive virkemidler kan sate sindene i kog. Arsagen til
dette skal nok findesi at der ikke er de helt store problemer med parkering. Men ogsa en poli-
tisk uvilje mod at sadte sig op imod handelsstandsforeningerne, der er stawrke i mange byer.

Selv om de mere traditionelle virkemidler tilsyneladende steder pa modstand i kommunerne
er der interesse for at tage fat i en raskke nye reguleringsmetoder. Parkér og Rejs-anlagg, der
kan sikre en aflastning af bymidten, er et eksempel pa et nyt virkemiddel der bliver omtalt po-
sitivt i de fire udvalgte kommuner. Bade i Svendborg og i Roskilde arbejdes der i forvaltnin-
gen aktuelt pa at etablere P& R pladser. Transportplaner for virksomheder er et andet eksem-
pel. Ingen af kommunerne har konkrete samarbejder i gang med virksomheder, men bade for-
valtning og politikere var meget positive overfor at stette lokale virksomheder der vil tage fat
i at udarbejde transporthandlingsplaner.
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1. Emnet

Denne redegarelse er udarbejdet efter anmodning fra Transportrédet og udspringer af, at man
i rédet har registreret en usikkerhed i kommunerne om, hvilket spillerum kommunalbestyrel-
serne har i retlig henseende for at lave lokae parkeringsordninger. Den overordnede problem-
stilling for redegarelsen er derfor: Hvilke retlige rammer gadder der for kommunal parke-
ringspolitik?

Ved en besvarelse af dette spgrgsma ma man inddrage reglerne om alle de faktorer, der kan
pavirke en lasning af kommunens parkeringsproblemer. Der ma ses pa, i hvilken udstragkning
kommunen kan tvinge de private grundejere til at serge for parkeringsmuligheder pa privat
grund, (Nedenfor 4). Ligeledes er det pakraevet at fremstille kommunens muligheder for at
gennemfare parkeringsrestriktioner pa vejarealerne, bade offentlige og private, (Nedenfor 5).
Y derligere ma inddrages mulighederne for at daskke parkeringsbehov gennem etablering af
parkeringspladser og andre parkeringsanlaay, herunder parkeringshuse, (Nedenfor 6). Efter-
spergslen efter parkeringspladser vil pavirkes, om brugeren skal betale for pladsen, og i givet
fald hvilken pris, der skal svares. Derfor bliver reglerne om parkeringsafgifter et centralt
punkt i redegerelsen, (Nedenfor 7). Effekten af parkeringsrestriktioner og afgifter som sty-
ringsmiddel afhaanger i hgj grad af handhaevelsen, hvorfor denne ogsa inddrages, (Nedenfor
8). Muligheden for at pavirke privates tilbgjelighed til at etablere parkeringsplads gennem po-
sitive gkonomiske incitamenter skal naturligvis beregres, om end kort, (Nedenfor 9).

Deretlige rammer sadtes farst og fremmest af lovgivning. Undersggelsen vil dog behandle
béde de relevante lovbestemmel ser og uskrevne regler, der pavirker kommunernes spillerum
for en parkeringspolitik. Dels indvirker de uskrevne retsprincipper pa fortolkningen af lovfor-
skrifter, og dels har de uskrevne regler selvstaandig betydning pa flere relevante punkter.

Fremstillingen disponeres ud fra forskellige typer af mulige kommunale pavirkningsmidler,
(Nedenfor 4 — 8). Forinden kan der dog vaare behov for at overveje indholdet af kommunernes
parkeringsproblemer, samt at give en oversigt over den relevante lovgivning, (Nedenfor hen-
holdsvis 2 og 3). Afslutningsvis vil jeg opsummere undersggel sens resultatet i et konklude-
rende afsnit, hvor malet er at belyse kommunernes spillerum for beslutning om kommunale
parkeringsordninger, (Nedenfor 10).

Som det fremgar af det foranstdende er redegerel sens sigte at opridse de retlige rammer for
kommunernes beslutninger om parkeringsordninger. Mit materiale vil derfor grundlasggende
vage alminddligt retskildemateriale, herunder lovgivning, retspraksis, ombudsmandspraksis
og juridisk litteratur. Herudover har jeg som baggrundsinformation om, hvad kommunerne
faktisk ger pa omradet, anvendt 6 parkeringsordninger — K gbenhavns brokvarterer, Roskilde,
Svendborg, Branderslev, Viborg og Aalborg Vestby. Oplysningerne om disse ordninger er
ale tillet til radighed af Transportradet. Jeg har overvejet, om jeg skulle sage yderligere op-
lysninger om kommunale parkeringsordninger. Da malet med mit arbejde imidlertid er at be-
lyse kommunernes spillerum og ikke deres faktiske adfaad, og da de nsevnte 6 ordninger viser
en betydelig bredde i, hvordan kommunerne udformer parkeringsordninger, har jeg fundet det
forsvarligt ikke at inddrage yderligere materiale i denne henseende.
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2. Parkering og parkeringsproblemer

Ved” parkering” forstasi overensstemmelse med faadselsovens § 2, pkt. 16 "enhver hen-
saning af et karetg) med eller uden ferer. Standsning kortere end 3 minutter, standsning for
af- eller pastigning samt af- eller pdasning af gods anses dog ikke for parkering.” Parkering
har sdledes en vis tidsmasssig udstraskning og gar ud over den helt kortvarige standsning.
Faardseld ovens definition angdr "keretgjer”, hvilket i § 2, nr. 9 begrebsbestemmes som ”ind-
retning pa hjul, badter, meder eller andet, som er indrettet til kersel paen vej, og som ikke lg-
ber pa skinner.” Dette daskker bade, hvad loven kalder " motorkeretgier” — dvs. biler og mo-
torcykler, andre motordrevne karetgjer (som f.eks. traktorer, motorredskaber og knallerter) og
karetgjer, der traskkes af heste og andre. Da de praktisk forekommende problemer i forbindel-
se med parkering udelukkende angér motorkaretgjer og navnlig biler, refererer parkering i det
falgende alene til henstillen af " biler”, hvilket i lovens § 2, pkt. 2 defineres som " motorkere-
tgj, der er forsynet med 4 eller flere hjul eller med badter, vaser, meder dler lignende, samt
motorkeretg] med 3 hjul, hvis egenvaagt overstiger 400 kg.”

Problemer med parkering er mange og forskelligartede. Grundlasgggende er problemet, at der i
et omrade er for fa parkeringspladser i forhold til efterspargslen. Dette resulterer i en rakke
forskellige ulemper. For det farste farer det til, at folk i mange tilfadde stiller deres biler pa
karebanen til gene og ofte tillige til fare for andre trafikanter. En saalig forgrening af dette
problem forekommer i beboel seskvarterer, hvor hensatning af biler pa gaden eller vejen,
medfarer risiko for, at disse overses af legende barn. For det andet opstar der gener for de
handlende og deres kunder. Sidstnaavnte vil ofte opleve det som sa vanskeligt at finde parke-
ring i naarheden af forretninger, at de opgiver at sgge disse i fremtiden eller kun ger det §eel-
dent. Disse kundegener rammer bade lokale kunder og turister. For det tredje kan mangel pa
parkeringspladser i nearheden skabe vanskeligheder for arbedstagere og erhvervsdrivende,
som pagrund af bopad langt fra arbejdspladsen, eventuelt har svaart ved at anvende andre
transportmidler end bilen. Er dette pa grund af parkeringsbesvaa heller ikke en praktisk mu-
lighed, vil fglgen vaare en reduktion af mobiliteten pa arbegjdsmarkedet. For det fjerde kan det
vaze et problem for beboere og handlende i navnlig bykernerne i de starre byer, at der ikke
kan findes parkering i rimelig naerhed af bolig eller arbejdssted, fordi pladserne er optaget af
pendlere. For det femte vil mangel pa parkeringspladser tendere imod at @ge trafiktagtheden,
fordi mange kerer rundt ganske laange for at finde et sted at parkere. Dette er igen en forrin-
gelse af trafiksikkerheden og medfarer en foragel se af forureningen.

Omfanget af parkeringsproblemerne er vokset stagrkt i de senere artier i tréd med vaksten af
den samlede bilpark. Samtidig tyder alle prognoser pa, at antallet af biler ogsdi Danmark vil
stige betydeligt i hvert fald i en naamere fremtid. Dette betyder, at parkeringsproblemerne i
Danmark bliver starre i de kommende &r og |zsninger dermed mere pétrangende. Problemer-
ne i storbyerne bliver tungere, og det, som tidligere kun var storbyproblemer, bliver naavee
rende ogsa i andre bysamfund.

Midlerne til at |@se eller formindske parkeringsproblemerne ligger helt overvelende i at forege
antallet af parkeringspladser — offentlige savel som private —og i at tilvejebringe en bedre ud-
nyttelse af de eksisterende parkeringspladser. Man kan naturligvis ogsa se bestradbel ser i ret-
ning af at formindske benyttelsen af biler til transport af personer og gods som et middel til
lasning af parkeringsproblemerne. Denne type af midler holdes imidlertid i princippet uden
for naarvaarende redegarel se, da bestragbelser pa at begraanse anvendelsen af biler i trafikken i
hvert fald primaat udspringer af grundlasggende milja- og energihensyn og ikke af parke-
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ringsovervejelser. Disse midler harer derfor ikke naturligt hjemme i en redegerelse om kom-
munal parkeringspolitik.

3. Oversigt over den relevante lovgivning

Bestemmelser om parkering i love og forskrifter udstedt i henhold til love findes navnlig in-
den for fire lovgivningsomrader:

a. Planloven

Lov om planlaggning (lovbekendtgarelse nr. 518 af 11. juni 2000 med senere andringer — i det
falgende omtalt som " planloven”) indeholder farst og fremmest bestemmelser om de forskel-
lige plantyper, der kan regulere vore ydre fysiske omgivelser, herunder arealanvendelsen. Lo-
ven hjemler i 8 15 adgang for kommunalbestyrelsen til, at den ved lokalplan kan udlasgge are-
aler til parkeringsformal, bade til parkeringsplads, parkeringshus og parkering pa private
grunde, som i gvrigt overvejende anvendes pa anden made.

b. Byggeloven

Byggeloven (lovbekendtgarelse nr. 452 af 24. juni 1998 med senere aandring rummer eller
hjemler navnlig krav til ny bebyggelse, aandret bebyggel se eller aandret anvendelse af byggeri.
| denne forbindelse kan der stilles krav til, at der i tilknytning til bebyggelsen skal vaae et
parkeringsareal pa bygherrens grund. Krav af denne art er ikke omtalt i selve byggeloven,
men hjemlet ved det bygningsreglement, som ministeren kan udstede i henhold til byggelo-
ven, se generelt lovens 8 5. Derimod findes der i byggelovens § 22, stk.6, en saalig bestem-
melse, som forudsadter, at der til den enkelte bebyggelse stilles krav om parkeringsarealer. |
forskriften bemyndiges ministeren til at fastsadte bestemmelser for kommunal bestyrel sens
adgang til at gare fravigelse fra bestemmelser om tilvejebringelse af parkeringsarealer pa egen
grund betinget af, at der sker indbetaling til en kommunal parkeringsfond. Bemyndigelsen til
ministeren er udnyttet ved cirkulaae nr. 10 af 17. januar 1994 om kommunal e parkeringsfon-
de.

c. Fardselsloven

Vg bestyrelsen kan efter faardselsloven (lovbekendtgarelse nr. 712 af 2. august 2001) med
samtykke fra politiet " treeffe faardsel smaessige bestemmelser, som indvirker pa vejens udnyt-
telse eller indretning”, jf. 8 92, stk.1. Der kan herunder bl.a. fastsadtes bestemmelse om " par-
kering og standsning”. Handhaevelsen af de parkeringsrestriktioner, som gennemfares pa dette
grundlag, kan give og giver betydelige problemer. For at begramse disse indeholder faad-
selsloven forskrifter om brug af parkeringsskiver, om parkeringsafgifter (i stedet for bader),
om parkeringskontrollgrer og om inddrivelse af parkeringsafgifter. (Jf. lovens 88 93 samt 121
—122c.)

d. Vglovene

"Velovene’ refererer i denne sammenhaang til to love: Lov om offentlige veje (lovbekendtga-
relsenr. 671 af 19. august 1999 med senere andringer) og privatvejsloven (lovbekendtgerelse
nr. 670 af 19. august 1999 om private fadlesveje med senere andringer). Disse love angar
som navnene angiver henholdsvis offentlige veje og private fadlesveje.

Lov om offentlige veje hjemler i § 107 adgang til at opkraeve afgift for bade benyttelse af par-
keringspladser og — anlagg og for at parkere pa steder, "hvor en begramsning af adgangen til at
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parkere er gnskelig”. Privatvejsloven indeholder i § 44 en befgjelse for kommunalbestyrel sen
til med samtykke fra politiet at foretage en faadsel sregulering, herunder at fastsadte parke-
ringsrestriktioner. Derimod findes der ikke i privatvejsloven bestemmelser om adgang til at
opkraeve parkeringsafgifter.

4. Krav om parkeringsmulighed pa privat grund

En del af nutidens udaskkede behov for parkeringsareal har sinrod i, at der oprindelig ikke var
noget krav til bygherrer om, at der i forbindelse med byggeri skal indrettes pladser til et vist
antal holdende biler pa bygherrens grund. Arsagen hertil var den simple, at der pa tidspunktet
for bebyggel sens opferel se ikke var nogen biler, eller, at antallet af disse var sa begraanset, at
parkering ikke var noget starre problem. | dag er dette anderledes. | den kagbenhavnske byg-
gelov fra 1939 var der indsat en bemyndigelse til at stille krav om parkeringsareal pa egen
grund, og en parallel bestemmelse indgik i landsbyggeloven fra 1960 (jf. dennes 8§ 32). I til-
knytning til hver eneste nye bebyggel se kraeves det ved bestemmelse i byggetilladelsen, at der
skal indrettes et vist antal pladser til holdende biler med aginde i bebyggelsen. P& denne méde
er der gennem de senere artier tilvejebragt en betydelig dakning af parkeringsbehovet.

a. Bestemmelserne - et skan til kommunen

Ministeren — for tiden @konomi- og Erhvervsministeren — udfaardiger i henhold til byggelo-
vens § 5 et bygningsreglement, der indeholder de naamere forskrifter vedrarende bebyggelsen
i en raskke henseender. | gjeblikket er forskrifterne delt op pa to reglementer, bygningsregle-
ment for smahuse af 25. juni 1998 og bygningsreglement af 1. april 1995. Lovens § 7 inde-
holder udtrykkelig hjemmel til, at der i bygningsreglementet kan fastsadtes regler om bl.a.
parkeringsarealer.

Bygningsreglement for smahuse gadder for 1) huse med én bolig til helarsbeboelse, 2) som-
merhuse, kolonihavehuse og campinghytter samt 3) garager, carporte, udhuse, drivhuse og
lignende mindre bygninger og bebyggelser, som opfaresi tilknytning til fritliggende eller
sammenbyggede enfamiliehuse eller sommerhuse. Reglementet gadder, nér en del af huset
anvendes til sadanne former for erhverv, som saadvanligvis udevesi forbindelse med en bolig,
(Reglementets pkt. 1.1). Bygningsreglement gadder for at byggeri, der ikke er omfattet af
bygningsreglement for smahuse.

For savidt angar krav om udlagy af parkeringsareal er bestemmelsernei begge reglementer
reelt sammenfaldende. (Sammenhold bygningsreglement for smahuse, bilag B, 2.1.3 med
bygningsreglement pkt. 2.1.3) Der skal efter begge regel ssa udlasgges til stragkkelige parke-
ringsarealer til, at bebyggelsens beboere, de beskadtigede i bebyggel sen, besggende, kunder,
leveranderer mv. kan parkere biler, motorcykler, knallerter, cykler, mv. pa gendommens om-
rade. Hvor stor en del af grundens areal, der skal udlasgges til parkeringsformal, og hvornar
det skal anlasgges, fastsadtes af kommunal bestyrelsen og skal fremga af byggetilladelsen. En-
delig bestemmes det, at et passende antal parkeringspladser skal udformes, sa de kan anven-
des af personer, hvis bevamel sesevne er nedsat. Efter smahusreglementet gadder dette sidste
krav kun ved sammenbyggede enfamiliehuse. Den gruppe, der skal tilgodeses beskrivesi
dette reglement som "funktionshandicapppede’, men dette udtryk skal formentlig forstas pa
samme made som udtrykket ” personer, hvis bevaagel sesevne er nedsat” i bygningsreglemen-
tet.



Reglementsbestemmel serne angiver som naavnt ikke naamere, hvor mange pladser der skal
udlagyges til parkering. Det hedder blot, at der skal udlasgges ” tilstragkkelige parkeringsarea-
ler” . Dette betyder, at kommunal bestyrelsen som udgangspunkt tragffer beslutning om
spergsmalet ud fra et sken. En vis ydergramse for skennet saetes af, at der skal udlaggges "til-
strackkelige” parkeringsarealer. Ved et almindeligt enfamiliehus vil kommunen sdledes ikke
kunne undlade at reservere noget parkeringsareal, ligesom den inden for ordets el asticitets-
gramse nagope Vil kunne stille krav om 5 pladser til biler.

Det skal naevnes, at bygningsreglementerne tidligere indeholdt mere prascise krav til udlagg af
parkeringsarealer. Dette gadder sdledes reglementerne fra 1961, 1966, 1972 og 1977. Sidg-
naavnte angiver sdledes en rakke normalkrav — differentieret efter forskellige typer af bebyg-
gelse - der skal vaae opfyldt,” medmindre kommunalbestyrelsen forlanger andet” (pkt.
2.1.3.). Om de tidligere gaddende parkeringskrav kan henvises til Orla Friis Jensens artikel
”Om bidrag til parkeringsfonds’, Juristen, 1973, s. 73-77.

b. Graenser for skgnnet

1) En almindelig lighedsgrundsagtning

Skansfriheden begraanses yderligere af en ailmindelig lighedsgrundsadning. Denne indebager,
at det lige skal behandles lige éller - udtrykt pa en mere operativ made - at der ikke ma gares
forskel pato sager uden en saglig grund. Dette betyder, at kommunen ma fastholde sin prak-
sis, medmindre den kan pavise en god arsag til ikke at gare det. Kommunen kan sdledes laeg-
ge en praksis, der ikke nadvendigvis svarer til praksisi andre kommuner, men den praksis der
er lagt skal felges konsekvent, indtil den generelt métte blive sandret med virkning for fremti-
den. (Jf. neamere bl.a. Bent Christensen, " Forvaltningsret - opgaver, hjemmel organisation”,
1997, s. 147 ff., og Jens Garde i " Forvaltningsret Almindelige emner”, 3. udg., 1997, s. 208
ff.)

2) Grundsatningen om det pligtmaessige skan

Det antages amindeligt i forvaltningsretten, at nar en myndighed har faet en skensmaessig be-
fgjelse, gadder den ailmindelige retsgrundsagning om det pligtmaessige sken, dvs. at myndig-
heden har pligt til at foretage en individuel vurdering af den enkelte sag. Udtrykt med andre
ord: Ret til at skenne er pligt til at skenne. Myndigheden kan nok opstille vejledende ret-
ningslinier, men den skal i hvert enkelt tilfadde vurdere, om der er konkrete grunde, der taler
for en fravigelse. (Jf. naamere bl.a. Bent Christensen, a.st., s. 163 ff., og Jens Garde, ast., s.
221 ff.) Hvilken betydning har denne grundsagning om det pligtmaessige sken for kommu-
nens administration af bygningsreglementernes bestemmelser om reservation af parkerings-
arealer?

Problemstillingen er nea'vaarende, nar en kommune vedtager regler svarende til dem, der
f.eks. indeholdes i de gaddende "V edtaggter for parkeringsfond i Svendborg kommune”. Heri
angives falgende gererelle parkeringskrav:
- Fritliggende parcelhuse: 2 p-pladser pr. hus.
Rakkehuse, dobbelthuse, keedehuse, klyngehuse og lign.: 1 %2 p-plads pr. huslgjlighed.
Leligheder i etagegjendomme samt i to- eller flerfamiliegiendomme: 1 p-plads pr. lgjlig-
hed.
Kollegiebebyggelse: 1 p-plads for hver fjerde boligenhed.
Aldreboliger: S&fremt indretning og benyttel se kan sidestilles med almindelige boliger, er
det de amindelige krav til boliger, som er gaddende, at efter boligtypen. | andre tilfadde
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beregnes 1 p-plads for hver fjerde bolig samt de nedvendige pladser til personale og gge
ster.

Dagligvareforretninger: 1 p-plads pr. 25 m2 bruttoetageareal .

Specia- og udvalgsvareforretninger: 1 p-plads pr. 50 m2 bruttoetageareal.

Kontorhuse og gendomme med liberalt erhverv: 1 p-plads pr. 65 m2 bruttoetageareal.
Lagerbygninger: 1 p-plads pr. 100 m2 bruttoetageareal.

Andre erhvervseiendomme; " Fastsadtes efter byradets individuelle vurdering af antal an-
satte samt kunder:”

Blandet bolig og erhverv: ” Fastsadtes som en differentiering mellem ovennaa/nte gjen
domstyper.”

Disse forskrifter indeholder individuel skensmulighed, for sa vidt angdr ”andre erhvervsgjen
domme”, "blandet bolig og erhverv”’ samt formentlig ogsa ” addreboliger”, og med hensyn til
disse kategorier er der ingen problemer i forhold til grundsagningen om det pligtmaessige
sken. For ale de gvrige kategoriers vedkommende er der tale om prasise generelle bestem-
melser, der efter vedtaggtens formulering ikke giver adgang til individuelt betinget fravigelse.
Dette er strengt taget ikke foreneligt med grundsagningen om det pligtmaessige sken, men den
praktiske betydning heraf er dog nok begramnset, da det inden for de enkelte kategorier af be-
byggelse kan vaare vanskeligt at dokumentere tilstraskkelige grunde til at fravige den amin-
delige norm. En fuld legalisering af regler som dem, der findes i vedtasgten fra Svendborg, vil
imidlertid forudsadte enten en bestemmelse i loven eller reglementet til, at kommunal besty-
relsen kan fastsadte "regler” om emnet, eller en vedtaggtsbestemmelse om, at kommunal besty-
relsen kan fravige normerne, hvis saalige grunde taler for det.

c. Dispensationer

Hvis en grundgjer har vanskeligt ved at opfylde kravet om reservation af et aredl til parkering,
kan kommunal bestyrelsen dispensere fra kravet. Som betingelse for en sddan dispensation kan
kraaves, a grundejeren skaffer et tilsvarende antal p-pladser i naaheden (se herom Friis Jen+
sen, ast., s. 781.), eller at der indbetales et bidrag til en kommunal parkeringsfond (se herom
nedenfor 7, ¢). Er baggrunden for dispensationen, at der af ssalige grunde er mindre behov for
parkeringsareal pa den pagad dende €jendom end pa andre eendomme af samme type, er der
intet til hinder for, at dispensationen gives uden vilkar som de naevnte. Strengt taget foreligger
der i sidanne tilfadde ikke en " dispensation”, men blot en anvendelse af grundsaetningen om
det pligtmaessige sken, jf. foran b, 2.

d. Forhold til bestemmelser i lokalplaner ol.

Ogsa byplaner eller lokalplaner kan indeholde bestemmelser om reservation af parkerings-
plads pa egen grund, jf. herved forudsagningsvis planlovens § 21, stk. 2, der er en paralél for-
skrift til byggelovens § 22, stk. 2 om dispensation pa vilkar af indbetaling til en kommunal
parkeringsfond. (Se naamere nedenfor under 7). Bestemmelser af denne art kan fastsadtes ef-
ter planlovens 8§ 15, stk. 2, nr. 4 om "V gj- og stiforhold og andre forhold af faadselsmaessig
betydning”. Miljg- og Energiministeriets vejledning om planloven fra 1996 naevner s. 95 f
som eksempel paregulering af parkeringsforhold " parkeringslommer ved vejside eller holde-
baneareder langs vejbane”, men ordlyden af lovens forskrift kan ogsa rumme bestemmelse
om antallet af parkeringspladser i relation til bebyggelser. (Se herved ogsa Anne Birte Boeck,
Lov om planlagning, 1994, s. 142 f.)
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Hvor der findes bestemmelser om udlaay af aredler til parkering pa egen grund i en byplan el-
ler lokalplan, skal bestemmel serne om samme emne i bygningsreglementerne og kommunale
vedtaggter udstedt i henhold hertil vige, hvis der ikke er overensstemmel se mellem de to regel-
s, jf. udtrykkeligt dels bygningsreglement for smahuse, bilag B, pkt. 2.1.1, stk. 3, og dels
bygningsreglement pkt. 2.1.1, stk. 3.

e. Krav om parkeringsareal i forbindelse med aendret bebyggelse eller aendret anven-
delse

mv
Ved addre huse vil der som naevnt ofte ikke vazre udlagt parkeringsareal i tilknytning til be-
byggel sen. Hvis g endommens gjer senere gnsker at udvide eller aandre bebyggelsen eller aan-
dre dens anvendelse, kan der stilles krav om etablering af parkeringsarealer, men kun for sa
vidt angar parkeringsbehov, der udspringer af udvidelsen eller aandringen. Hvis gjeren af en
addre giendom sgger om dispensation fra bestemmelser i byggeloven, vil en dispensation i
hvert fald normalt ikke kunne betinges af etablering af en parkeringsareal svarende til nuti-
dens normer. Taanker man sig f.eks,, at geren sgger om dispensation til at opfere en carport
med fravigelse af mindsteafstanden til nabogrunden, kan kommunen ikke betinge dispensati-
onen af, at ejeren etablerer to holdepladser for biler pa sin jendom, hvis han eller hun kun har
taankt sig at indrette én. Et dispensationsvilkar af denne art vil vare retligt problematisk af to
arsager. Dels bagres vilkaret ikke af hensyn, der har noget med hensynene bag kravet om
mindsteafstand til skel, og dels vil vilkéaret typisk stride imod det forvaltningsretlige proporti-
onalitetsprincip, fordi det stiller et krav, der er uforholdsmaessigt i relation til dispensationen.

5. Parkeringsrestriktioner pavejarealer

Hvis en kommunal bestyrelse vil pavirke borgernes parkeringsadfaard er det vigtigt, at der ba
de kan skaffes parkeringsplads pa private grunde (foran 4) og pa salige parkeringspladser
eller — anlagy (nedenfor under 6), og at parkering kan forbydes eller dog begraamses pa visse
vejarealer. Denne sidste mulighed er emnet for dette afsnit.

Udgangspunktet for saarlige parkeringsrestriktioner er faardselslovens almindelige bestemmel-
ser i 88 28-29 om, hvor parkering kan forega pa offentligt tilgeangeligt vejareal. Bestemmel-
serne hviler pa den forudsaening, at parkering kan forega overalt, hvor parkering ikke forby-
desi kraft af de aimindelige forskrifter i 88 28-29 eller af saalige restriktioner (i henhold til §
92). De damindelige begramsninger i 88 28-29 er ganske mange og forskelligartede. Nogle er
praecise — som f.eks. forbudet imod parkering pa cykelsti, gangsti eller fortov - medens andre
er elastiske, eksempelvis forbud mod parkering i venstre side i faardsel sretningen, medmindre
vejen er "mindre befaadet”, eller forbud mod parkering, som ”vaesentligt vanskeligger” kersel
til og fra en gendom. Naarmere enkeltheder i 88 28-29 falder uden for rammerne af denne re-
degorelse.

Faardselsloven indeholder i kapitel 15 en raskke bestemmel ser om faerdsel sregulering. | naer-
vagende sammenhaang samler interessen sig om § 92, der udtrykkeligt angdr bl.a. bestemmel-
ser om parkering. Bestemmelser af denne art kan tragfes af vegmyndigheden (for offentlige
vejes vedkommende " velbestyrelsen”) med samtykke fra politiet. Denne befgjelse gadder ef-
ter ordlyden bade offentlige veje og private fadlesveje. Indholdsmaessigt kan bestemmel sen
anvendes savel til at forbyde parkering pa visse steder eller straskninger som til at tidsbegraen-
se den. Det er ogsa antaget, at bestemmelsen kan benyttestil at reservere visse parkerings-
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pladser til f.eks. personer med aginde til en offentlig institution eller for invalidekaretgjer. (Jf.
Henrik Waaben m.fl., Feardselsloven med kommentarer, 1992, s. 629 f..) Parkeringsrestriktio-
nerne vil normalt blive tilkendegivet ved afmaakning, men drejer det sig om et parkerings-
eller standsningsforbud, som ikke er begramset til en bestemt vejstragkning, kan det dog efter
§ 92 ci stedet " offentliggaresi en lokal bekendtgerelse”. Om et sadant skridt under alle om-
staandigheder vil veae tilstraskkeligt til, at afgarelsen i forvaltningsretlig henseende kan siges
at vage "bekendtgjort”, kan give anledning til tvivl. Det gedder bade i forhold til beboere og
handlende, der let kan underrettes ved brev, og i forhold til andre, der kan orienteres om re-
striktionen gennem skiltning, f.eks. ved indkarden til vejen.

Overordnet karakteriseres de forholdsregler, der besluttes efter § 92 som "faardsel smasssige
bestemmelser, som indvirker pa vejens udnyttelse eller indretning” . Dette indebagrer, at re-
striktionen skal have bade et faer dsel smaessigt formal og en faar dselsmeessig virkning. Det kan
derfor forekomme problematisk, ndr det af og til anferes, at der efter faardselslovens § 92 kan
"tages hensyn til andet end faadselsmasssige forhold”. (Saledes et notat af 8. december 2000
fra Trafikministeriet til Folketingets Trafikudvalg). Baggrunden for sddanne udsagn er dom-
men i U 1961 369 H, hvor det antoges, at politiets reservering af parkeringspladsen til brug
for keretgier med aainde til den franske ambassade havde forngden hjemmel i den tilsvarende
bestemmelse i den tidligere faardseldov, da ” myndighederne ikke fandtes afskéaret fra at tage
andre end rent faadselsmaessige hensyn”. Hertil er efter min opfattelse at sige dels, at selve de
generelle parkeringsforbud pa stedet klart var faardsel smasssigt begrundet, og dels, at ogsare-
servationen til karetgjer med aainde pa ambassaden kan haevdes at vagre béret af faardsels-
maessige hensyn. (Se herved ogsa Waaben , a.st., hvor der dog ikke gives udtryk for en for-
tolkning svarende til min.)

Det er efter min opfattelse vigtigt generelt at fastholde, at parkeringsrestriktioner efter faad-
selslovens 8 92 skal vaae begrundet i “faardsel smaessige hensyn”. Der kan derfor ikke i en
kommune indferes forbud imod parkering - helt eller delvist - pa alle kommunens veje. Dette
kan kommunen vage tilskyndet til, hvis forbudet forbindes med en parkeringsafgift efter lov
om offentlige veje § 107, stk. 2. (se herom nedenfor under 7), men det er givet, at parkerings-
restriktioner ikke retmaessigt kan begrundes med et gnske om styrkelse af kommunens gko-
nomi. Et forma af denne art vil vaare, hvad man ofte betegner som ” magtfordrejning”. Om-
vendt kan jeg tildutte mig formuleringen i Trafikministeriets tidligere naavnte notat af 8. de-
cember 2000, pkt.5 om, at det ikke kan antages, at der "kun kan indfares (forbud), hvor der
konkret er parkeringsproblemer”. Forudsagningen for, at restriktionen er lovlig pa en given
vegstraskning ma imidlertid veaare, at undladelse af at gribe ind pa denne vil medfere faardsels-
maessige problemer, enten i form af parkeringsproblemer pa straskningen, f.eks. for beboere
eller handlende, eller andre faardsel smaessige problemer, f.eks. i form af betydelig parkerings-
sagende trafik pa grund af mangel pa parkeringsmuligheder i et centralt byomrade. Det er mit
indtryk, at der forekommer parkeringsrestriktioner, som ikke har en sadan faerdsel smaessig
begrundelse. (Om forholdet mellem faardseldovens § 92 og lov om offentlige veje § 107,
stk.2, se nedenfor under 7.)

Beslutningen om parkeringsforbud tradfes efter faardselslovens 8§ 92 af vejbestyrelsen (i prak-
sis normalt kommunal bestyrel sen) med samtykke fra politiet. Det betyder, at kommunal besty-
relsen gennem politiets stillingtagen far en god vejledning med hensyn til, om faardsel smaessi-
ge hensyn kan begrunde en parkeringsrestriktion, fordi politiet besidder en betydelig sagkund-
skab i denne henseende og ikke har uvedkommende interesser — navnlig gkonomiske — i be-
slutningen. Kan politiet tiltraede en restriktion, kan kommunal bestyrelsen derfor praktisk set i
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reglen lasgge til grund, at der foreligger en tilstraekkelig faerdsel smaessig begrundelse. Samti-
dig ma dog understreges, at bestemmelsen ikke fritager kommunalbestyrelsen for pligt til
selvstaandigt at vurdere, om reglens hovedbetingelse er opfyldt, og at kommunalbestyrelsen pa
ingen méde har pligt til at gennemfare alle de restriktioner, der kan motiveres af faardsels-
maessige hensyn. Kommunal bestyrelsen har derfor et meget betydeligt spillerum for beslut-
ninger om, hvilke parkeringsrestriktioner, der skal gadde i kommunen.

Ogsa efter vejlovene kan der tradffes visse faardsel sregulerende bestemmelser. | henhold til
privatvejslovens 8§ 27 kan veimyndigheden i forbindelse med godkendelse af et skitseprojekt
efter forhandling med politiet tragffe bestemmel se om faardsel sregulering eller faadselsind-
skraankning, der skal gennemfares ved vejens anlasg. En parallel, men lidt snaevrere, forskrift
om faadselsregulering i forbindelse med anlagy eller ombygning af veje findesi lov om of-
fentlige veje § 13, der dog alene hjemler beslutninger om at forbeholde vejen for visse arter af
offentlig faardsdl. (Se herved Henrik Waaben, a. <., s. 630). Privatvejsloven indeholder ud
over 8§ 27 falgende forskrift om faardselsregulering i 8 44, stk.1: "Med forngdent samtykke fra
politiet, jf. faardseldovens § 92, § 92 aog § 100, kan vemyndigheden lade foretage foran
dringer ved en privat fadlesvejs indretning eller anlagy og foretage hel eller delvis afspaaring
af vgien for gennemgaende trafik samt foretage faardsel smaessige foranstaltninger med henblik
pa at begramse faadden pavejen. ...” | Trafikministeriets foran neevnte notat af 8. december
2000 antages det under pkt. 4, at privatvejslovens § 44 bl.a. kan anvendestil at fastsadte par-
keringsrestriktioner for at undga unedig parkering pa private fadlesveje. Denne antagel se de-
ler jeg ikke. Det er givet, at der kan gennemfares parkeringsrestriktioner for private fadlesve-
je, men hjemmelen hertil kan og ma sgges i fardselsloven. Generelt har det formodningen
imod sig, at samme forholdsregel med samme formd er hjemlet i to forskellige love, og for-
muleringen af privatvejslovens § 44 indeholder ikke et tvingende belagg for, at bestemmel sen
ogsa omfatter parkeringsrestriktioner. Sadanne naevnes da heller ikke i det amindelige cir-
kulaae om privatvejsloven, nr. 134 af 6. december 1985, pkt. 34.
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6. Etablering af parkeringspladser og andre parkeringsanlaeg

Udbudet af offentligt tilgeangelige parkeringsmuligheder kan gges gennem etablering af par-
keringspladser, parkeringshuse og parkeringskaddre. Kommunal bestyrel serne kan gennem
vedtagel se af |okal planer tradfe bestemmelse om placering, omfang og indretning af sadanne
anlagg, jf. herved planlovens § 15, stk. 2, nr. 2, om omréadets anvendelse, nr. 7 om bebyggel-
sers omfang og udformning og nr. 8 om anvendelse af de enkelte bygninger.

Offentligt tilgaangelige parkeringsanlagy vil typisk vaare gjet af kommunen, men de kan ogsa
vage get af private. Kommunal bestyrel sens adgang til at udlasgge et areal til parkeringsanlagy
er ikke afhaangig af, om anlasgget ges og drives af en offentlig myndighed. Hvis geren af det
areal, der udlagyges ved lokalplan til parkeringsanlasg, ikke gnsker at anvende det til dette
formal, kan kommunal bestyrel sen ekspropriere arealet med henblik pa " virkeliggerelsen” af
lokalplanen, jf. planlovens § 47. En sadan ekspropriation kan gennemfares, selv om parke-
ringsanlaegget er privat, jf. herved U 1948 445 H samt Anne Birte Boeck, a.st., s. 277 ff.

7. Parkeringsafgifter og parkeringsbidrag (p-fond)

a. Terminologi

Udtrykket " parkeringsafgift” kan betyde to forskellige ting. For det farste taler man om en
parkeringsafgift, hvor der betales for at benytte en holdeplads med parkometer eller et parke-
ringsanlagy, hvor man udreder belagbet ved udkarsel. Der betales her for en ydelse, hvilket og-
saafspelesi, at bel gbsstarrelsen normalt er afhaengig af, hvor laange man har parkeret pa ste-
det. Ogsa de belab, der betales for et dagskort eller for en tilladelse til beboere eller erhvervs-
drivende, for at kunne parkere uanset et generelt parkeringsforbud i et omréde, kan opfattes
som betaling for en ydelse og dermed som en parkeringsafgift i den her omtalte forstand.

For det andet kan ” parkeringsafgift” referere til et belgb, som skal betales, fordi man har
overtradt parkeringsreglerne, et dags surrogat for en bgdestraf. | denne betydning anvendes
udtrykket i faardselslovens 88 121 — 122 b. Afgiften ligner her en badestraf pa den made, at
den er afhaangig af, at der er begaet en lovovertrasdel se. Samtidig adskiller afgiften sig fra bg-
destraffen ved, at den udger et fast belgb, at der ikke er nogen gentagel sesvirkning, og at ge-
ren hadter for bel@bet, hvis den skyldige ikke betaler.

" Parkeringsbidrag” dakker i det fglgende det belgb, som en borger eller en virksomhed skal
betale til en kommunal parkeringsfond for at blive fritaget for hele eller dele af sin forpligtelse
til pa egen grund at indrette et parkeringsareal, se herved foran under 4. Der er her tale om et
engangsbel gb, som skal udredes, fordi man fritages for en forpligtelse, og fordi kommunen
herefter forpligtes il at indrette det antal parkeringspladser, som den private er blevet fritaget
for at skulle preestere.

b. Afgifter som betaling for parkering

For sA vidt angdr offentlige parkeringsanlasg kan vejbestyrel sen efter lov om offentlige veje §
107, stk. 1, opkreave en afgift "til daskning af udgifterne ved indretningen og driften, herunder
ved udeavelsen af tilsyn med de parkerede motorkeretgjer”. Denne afgift er med andre ord
omkostningsbestemt, og kommunal bestyrel sen kan ikke benytte sin adgang til at fastsadte
starrelsen til at skaffe sig et provenu ved at lade afgiften virke som en indirekte skat. ” Parke-
ringsanleay” daekker i denne sammenhaang bade de sasdvanlige, dbne " parkeringspladser” og
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saalige parkeringsanlagy i form af " parkeringshuse” og " parkeringskaddre”. For private par-
keringsanlasgs vedkommende er der ingen lovbestemmel ser om fastsadtelse af betalingen.
Denne bestemmes derfor ud fra, hvad markedskradterne ferer til. Da de fleste parkeringsan-
lagg er offentlige, vil afgiftssterrelsen pa disse dog give et vassentligt afsmit i forhold til pris-
dannelsen ved private parkeringsanl agy.

Andre parkeringsafgifter betales nok for parkering, men ikke med henblik pa at deekke det of-
fentliges udgift ved at etablere parkeringsmuligheden. Her er det primaare formal med afgiften
til tilskynde folk til ikke at parkerei omradet eller dog kun at gere det kortvarigt. Disse tilfael-
de omhandlesi lov om offentlige veje § 107, stk. 2. Denne bestemmelse fastd &, at bortset fra
stk. 1 om parkeringsanlagg kan vejbestyrelsen i samrad med politiet bestemme, at der " pa ste-
der, hvor en begramsning af adgangen til at parkere motorkaretgjer er gnskelig, opkraeves en
parkeringsafgift, der sedtesi forhold til det tidsrum, i hvilket motorkeretgjerne holdes parke-
ret.” | praksis vil vebestyrelsen normalt vaae kommunalbestyrelsen. Der findes ingen tilsva-
rende bestemmelse i privatvejsloven om adgang til at opkraeve afgifter i forbindelse med par-
keringsrestriktioner pa private fadlesveje. Kommunen kan derfor ikke som vegimyndighed i
forhold til disse veje pdlaggge parkeringsafgifter. Dog er det ikke udelukket, at et parkerings-
forbud pa private fadlesveje kan gennembrydes af konkrete tilladel ser til beboere og til lokale
erhvervsdrivende, og at kommunen for sddanne tilladelser kan opkraeve et gebyr, som daskker
dens administrationsudgifter med ordningen. (Se herved Trafikministeriets foran naa/nte notat
af 8. december 2000, pkt. 5.)

1) Betingelsernefor at anvendelov om offentlige veje 8 107, stk. 2

Lov om offentlige vejes § 107, stk. 2, giver anledning til overvejelse bade med hensyn til be-
tingelserne for dens anvendel se og til fastsadtelsen af afgiftens sterrelse. | sit foran omtalte
notat af 8. december 2000 til Folketingets Trafikudvalg om parkeringsordningen i de kaben-
havnske brokvarterer beskadtiger Trafikministeriet sig forholdsvis indgdende med, hvad der
ligger i, a "en begramsning af adgangen til at parkere motorkeretgjer er gnskelig” (min frem-
haevelse). Ministeriet udtaler her (under pkt. 3), at parkeringsafgift kun kan opkraeves, i tilfael-
de, "hvor faardsel smasssige hensyn taler for at begramse parkeringen det pagaddende sted, dvs.
i de motorkarendes egen interesse, herunder at prioritere korttidsparkering frem for langtids-
parkering”. Denne sadten "faardselsmaessige hensyn” lig med ”de motorkerendes egen interes-
se” baserer ministeriet pa betaankning nr. 117 af 1955, der danner grundlag for den bestem-
melse, som i 1957 indsattesi vejbestyrelsesloven, og som nu findes i lov om offentlige veje 8
107, stk.2. Ministeriets fortolkning af betingelserne for at anvende sidstnaevnte bestemmel se
farer tilsyneladende ministeriet til den antagelse, at anvendelsesomrédet for lov om offentlige
vele 8 107, stk.2, er snaavrere end for faadselslovens 8§ 92 (se foran under 5), da vejlovens for-
skrift kraever tilstedevaarelsen af mere kvalificerede faadselsmasssige hensyn end § 92 i faad-
seldoven.

En s&dan udlaggning af lov om offentlige veje § 107, stk.2, er efter min opfattelse af flere
grunde uholdbar. For det farste har ministeriets tolkning ikke daskning i den naevnte betaak-
ning fra 1955. | betaankningen omtales de "faardsel smaessige hensyn” kun som et modstykke
til tilfadde, hvor afgiften kun ”anvendes for at skaffe vejbestyrelse en indtaggt”, hvilket ale
kan vaae enige i at distancere sig fra. For det andet ma betaankningens lighedstegn mellem
"faardsel smaessige hensyn” og ” de motorke@rendes egen interesse” betragtes som en lapsus.
Hvis en parkeringsrestriktion kan begrundesi faardselsmaessige hensyn, der ikke kan henfares
til de motorkerendes interesse, ma den lige sd vel kunne fare til et helt eller delvist forbud
mod parkering som, hvis den kunne stettes pa de karendes egen interesse. For det tredje er der
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ikke noget grundlag for, at antage et snaevrere anvendel sesomrade for fardselslovens § 92 end
for lov om offentlige veje 8§ 107, stk.2, bortset fra de tilfadde, hvor parkeringsforbudet be-
grundes i hensyn, som kraever at der slet ikke ma parkeres det pageddende sted. En divergens
mellem de lo lovbestemmel sers omrade ville da ogsa veare sd bemaakel sesvaadig, at den
métte forventes bemagrket i den vejretlige litteratur. Dette er imidlertid ikke tilfaddet, hvorved
der sa=ligt kan henvisestil E.A. Abitz, Veglovene, 1981, s. 264 f. Efter min opfattelse er det
sdledes ikke korrekt, ndr notatet konkluderer, at parkeringsforbudet i de kebenhavnske bro-
kvarterer vel kan vaae lovhjemlet, medens betalingskravet ikke er det.

FDM har anlagt tre retssager mod K gbenhavns Kommune om parkeringsordningen vedraren-
de de ka@benhavnske brokvarterer pr. 1. juli 2000. Ingen af disse er imidlertid endnu afgjort,

og der er efter det oplyste ikke udsigt til domsafsigelse forelgbig. En del af arsagen hertil kan
vage, at ordningens omrade efter det oplyste successivt er blevet indskraanket, hvilket evt. kan
faretil, at processerne overhovedet ikke fares frem til domsafsigelse. | denne situation er der
ingen grund til at gaind i en neamere retlig vurdering af ordningen. Jeg vil dog bemaake, at
den oprindelige ordning muligvis var udstrakt laangere, end restriktioner kan begrundes efter
faadselslovens § 92, men at lovligt begrundede restriktioner formentlig efter lov om offentlige
veje § 107, stk.2, kan forbindes med en parkeringsafgift.

2) Parkeringsafgiftens starrelse efter lov om offentlige veje 8 107, stk. 2

Med hensyn til parkeringsafgiftens starrelse efter § 107, stk.2, er der indledningsvis grund til
at fremhaeve, at denne fastsedtes af vejbestyrelsen — i praksis normalt kommunalbestyrelsen —
ud fra et skan. Afgiften er ikke i denne situation, som efter 8 107, stk.1, maksimeret til vejge-
rens udgifter, som i praksis ofte vil vaare begramset til en mindre tilsynsudgift. Kommunens
frihed ved bestemmelse af afgiftens starrelse er derimod begramset af amindelige forvalt-
ningsretlige retsprincipper, herunder navnlig den amindelige lighedsgrundssgning og propor-
tionalitetsprincippet.

Lighedsgrundsagtningen kraever, at der ma kun geres forskel mellem betalingen fra forskelli-
ge brugere, hvis dette kan motiveres af en saglig grund. Sadan kan ikke mindst findesi, at re-
guleringsformalet — at begramse parkeringen i et omrade — kraever forskellige afgifter for for-
skellige delomréder. | denindre del af en starre by vil restriktionerne ofte udspringe af et an-
ske om, at parkering normalt er kortvarig, sdledes at der |gbende er parkeringsmuligheder.
Realisering af dette mal vil kraeve hgjere takster end, hvis det drgjer sig om et mere perifert
omréde. | en stor by som Kabenhavn ser man derfor - med rimelighed — en skala af forskelli-
ge takster. Typisk vil betalingsordningerne tage sigte pa at begramse laangden af parkeringer,
sdledes at ny tilkomne ogsa har mulighed for at finde parkering. Hvis kommunen vil begramnse
parkering af laengere varighed, vil parkeringsafgifter ofte ikke vaare noget egnet — og dermed
heller ikke noget lovligt — middel. Er det faardselsmasssigt vigtigt at undga holdende biler pa
en strakning, kan man ikke tillade parkering imod betaling, daman i s fald handler i strid
med det faardsel smasssige formal med dispositionen. Anvender man aligevel en afgiftsord-
ning i tilfaedde af denne art, vil den vaare begrundet i ansket om et gkonomisk provenu, hvilket
som naavnt netop ikke er en tilstragkkelig, faardsel smaessig begrundel se.

Proportionalitetsprincippet kraever af den offentlige forvaltning — herunder af kommunerne -
at man ikke ma stille krav, der er mere vidtgaende end nadvendigt, og at der skal vage et ri-
meligt forhold mellem det mal, der forfalges, og det anvendte middel. Princippet vil pa det
her behandlede felt principielt kunne fa betydning pa den made, at kommunen ikke ma skrue
taksten hgjere i vejret, end reguleringsformalet tilsiger. Den samme gramse vil dog i denne

-02-



henseende sates af lighedsgrundsagningen, fordi en takst ud over reguleringsformalet savner
en saglig begrundel se.

c. Parkeringsbidrag (p-fond)

For en raskke bygherrer er det ikke muligt eller dog forbundet med store vanskeligheder at
skaffe det kraevede antal holdepladser pa egen grund. Dette kan f.eks. vage situationen ved
udvidelse af en eksisterende bebyggelsei et tagt bebygget omrade, fordi der simpelthen ikke er
friarea til parkering. Hvis der i et tilfadde af denne art blot dispenseres fra pligten til at reser-
vere parkeringsareal pa egen grund, forager man de faardsel smasssige problemer i omradet,
dersom der ikke skaffes anden parkeringsmulighed i nea'heden, og giver den pagaddende
grundgjer en vaesentlig lettel se sammenholdt med andre grundejere. En rimelig afbalancering
af deinvolverede hensyn kan her kun nds, hvis en dispensation til bygherren betinges af, at
denne bidrager gkonomisk til en anden parkeringsmulighed i naarheden, evt. til en parkerings-
plads, en parkeringskadder €eller et parkeringshus.

| konsekvens af denne tankegang begyndte nogle kommuner at opkraeve anlaggsbidrag til par-
keringsfonde i 1960erne og begyndelsen af 1970erne uden udtrykkelig hjemmel i lov, jf. Orla
Friis Jensens tidligere omtalte artikel i Juristen, 1973, s. 73-90. Tilskyndet af anbefalinger i
denne artikel og senere fra Folketingets Ombudsmand, jf. FOB 1973 292 og 1974 40, optoges
i byggeloven ved lov nr.323 af 26. juni 1975 falgende bestemmelse, der tradte i kraft 1. febru-
ar 1977, og som nu findes i lovens § 22, stk.6:

"Bolig- og byministeren kan fastsadte bestemmel ser om kommunal bestyrel sens adgang til at
gare en fravigelse af bestemmelser om tilvejebringelse af parkeringsarealer pa egen grund be-
tinget af, at der sker indbetaling til en kommunal parkeringsfond.” En tilsvarende hjemmel for
miljgministeren er indsat i planlovens § 21, stk.2. Disse to bemyndigelser er udnyttet ved
Bygge- og Boligstyrelsens cirkulage nr. 10 af 17. januar 1994 om kommunal e parkeringsfon-
de.

1) Parkeringscirkuleeretskrav betingelser om indbetaling af et anlaegsbidrag

Cirkulazret, der er stilet til "alle kommunalbestyrelser”, opstiller nogle betingelser for, at dis-
pensation kan gives pa vilkar af indbetaling til en parkeringsfond. For det farste skal kommu-
nalbestyrelsen sarge for, at der mindst etableres et tilsvarende antal parkeringspladser i det
pagad dende omrade, dvs. sa ted pa den bidragydende ejendom, som det efter omradets ka-
rakter er muligt. Man kan her tale om et "narhedskrav”. (8 1) For det andet skal kommunal-
bestyrelsen anvende de indbetalte bidrag til finansiering af kommunal bestyrel sens udgifter til
etablering af det antal parkeringspladsen, som der er meddelt fritagelse for at anlaagge pa egen
grund, og disse pladser skal vagre anlagt senest 5 &r efter fritagelsen. (82) Ferste led i denne
betingelse siger egentlig ikke andet end, hvad der ligger i § 1, og hovedvaagten i 8§ 2 ligger
sdledes pa kravet om, at anlaygel se ska vaae gennemfart senest 5 ar efter fritagelsen. For det
tredje opstilles der nogle maksimumsgramser for bidragets starrelse (§3) Normalt ma bidraget
hgjst udgare et belgb svarende til den senest offentliggjorte, gennemsnitlige grundvaadi pr.
kvadratmeter i det pagad dende omrade med tillagg af udgifterne til anleeg af en parkerings-
plads paterram. For giendomme, hvor den tilladte bebyggel sesprocent er 110 eller hgjere, kan
der tillagyges et belgb svarende til udgifterne ved etablering af en parkeringspladsi et parke-
ringsanlagg, dvs. en parkeringskadder eller et parkeringshus. Hvis den anlagte parkeringsplads
bliver tilgangelig for offentlig benyttelse, skal bidraget nedsadtes til halvdelen af det bel @b,
der er udregnet efter de foran omtalte normer.
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Det fremgdr forudsagningsvis af § 3 i cirkulaaet, at kommunal bestyrelsen kan bestemme, om
der pa det etablerede parkeringsanlaay skal reserveres pladser til grundejeren, svarende til det
antal han eller hun er blevet fritaget for at anlaagge pa egen grund og har betalt for, eller om
grundejeren kun har adgang til at konkurrere med andre om pladserne pa parkeringsanl asgget.
Bedlutter kommunalbestyrelsen sig for den sidste |@sning, nedsadtes bidraget som naavnt til
det halve, men bestemmer man sig for at reservere pladser, kan kommunalbestyrelsen " tille
som betingelse” at gjerne af de pagad dende ejendomme overtager driften og vedligeholdelsen
af de pagaddende parkeringspladser og refunderer kommunalbestyrel sen udgiften hertil, (84).
Ordvalget i bestemmelsen — " tille som betingelse” — tyder pa, at reservation af pladserne til
den bidragydende forudsadter en begaaing fra denne. Det vil sige, at bidragyderen kun kan
afkraeves halvt anlaggsbidrag og intet driftsbidrag, hvis han eler hun vil stille sig tilfreds med
at daskke ejendommens parkeringsbehov pa et offentligt parkeringsanlasg pa lige fod med an-
dre.

Parkeringsfondens midler skal holdes regnskabsmaessigt adskilt fra kommunens gvrige virk-
somhed, og indbetalinger til fonden skal kunne specificeres pa de enkelte bidragydere, (88 5
0g 6). Hvis de foran omtalte tre grundbetingelser (88 1-3) ikke overholdes fra kommunens si-
de, skal parkeringsfonden tilbagebetale bidraget til bidragyderen (§ 6).

Der foreligger endnu ikke trykt retspraksis, der forholder sig til kravenei cirkulaget af 17. ja-
nuar 1994, der ifglge § 7 traeder i kraft 1. februar 1994. Derimod har tre nyere domme be-
skadtiget sig med, hvorvidt et vilkar om betaling af et parkeringsbidrag (indbetaling til p-
fond) var retmaessigt i forhold til de hidtidige uskrevne regler. | U 1992 793 fandt @stre
Landsret, at bidraget var uhjemlet, fordi kommunen ikke havde oprettet en parkeringsfond, og
der ikke var fastsat regler, som forpligtede kommunen med hensyn til bel gbenes anvendelse. |
U 1998 956 begrundede Vestre Landsret et tilsvarende resultat med, at kommunen ikke holdt
parkeringsfondens midler adskilt fra sine gvrige midler, at der ikke ved opkraa/ningen af bi-
draget var planer hos kommunen om etablering af parkeringspladser i neerheden af den fritag-
ne gendom, og at der i perioden efter fritagelsen ikke var etableret eller dog truffet beslutning
om at etablere sddanne pladser. Ogsai U 1999 1043 H finder retten, at kommunen (Arhus)
ikke havde opfyldt en forpligtelse ”som offentlig myndighed” til at administrere ordningen pa
en sddan made, at man lgbende kunne konstatere, i hvilket omfang de indbetalte, saarskilt
konterede parkeringsbidrag blev anvendt eller kunne forventes anvendt til nye parkerings-
pladser. | betragtning af, at kommunen rent faktisk havde anvendt sterre belgb pa parkerings-
anlaay i det centrale Arhus, end dispensationsordningen i dette omréde havde indbragt, og at
kommunens mangedrige praksis havde vagret offentligt kendt, antog Hejesteret imidlertid at
vilkéret var hjemlet.

2) Kreever betingelser om indbetaling af anlaegsbidrag lovhjemmel?

Naglassning af byggelovens § 22, stk.6 viser, at bestemmel sen forudsadter en hjemmel til at
betinge dispensationer af, at der indbetales et anlaggshidrag, medens den ikke tilvejebringer en
hjemmel, der ikke fandtesi forvgen. Bestemmelsen hjemler blot, at ministeren kan udstede
regler, der saetter rammer for kommunal bestyrelsernes brug af dispensationsvilkar om indbe-
taling af et anlagyshidrag til en parkeringsfond.

Lovgiveren synes saledes at forudsadte, at vilkar om betaling af et anlamgsbidrag ikkei sig
selv kraaver lovhjemmel, jf. ministerens bemaakninger til lovforslaget, Folketingstidende
1974-75, 2. samling , tillaeg A. sp. 2866. Dette svarer til Boligministeriets opfattel se gennem
mange & (se navnlig Bygge- og Boligstyrelsens cirkulaareskrivelse af 11. februar 1994, pkt.
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2) samt til Friis Jensens antagelse (a.st., . 81-84). Hertil skal fgjes, at dette resultat ogsa efter
min opfattelse er i overensstemmel se med en korrekt anvendelse af dansk forvaltningsrets al-
mindelige regler om adgang til at knytte vilkar til skensmaessige afgarelser. (Der kan herved
bl.a. henvisestil Jens Garde i " Forvaltningsret Almindelige emner”, 3. udg., 1997, s. 166 og
228 ff.) Denne konstatering er vigtig, fordi den er basis for, at dispensationer pa vilkar om
betaling af anlasgshidrag fer gennemferelsen af byggelovens § 22, stk.6, er lovlige, hvilket
ogsa fremhaeves i kommentaren i Karnovs lovsamling, 2000, s. 3084, note 109.

3) Den retlige karakter af cirkulaeretskrav

Det kan umiddelbart undre, at Boligministeriet har udnyttet befgjel sen efter byggelovens § 22,
stk. 6, til at udstede et cirkulaare og ikke en bekendtgerel se, da forskrifter, som angar privates
retsforhold, ssedvanligvis udstedes i bekendtgarelser. Denne undren forstaarkes af, at flere ud-
kast til regelsad i bekendtgarelsesform foreld udarbejdet i 1980"erne, og at et enkelt af dem
oven i kabet var sendt til hering. (Oplysninger fraU 1992 793 (s. 795 og 797).)

Havde reglerne foreligget i en bekendtgerelse, ville der ikke veare tvivl om, at de kunne pabe-
rabes over for og af private, uanset om kravene konkret er omsat i dispensationen med vilkar.
Dacirkulaaet — som det fremgar af dets indledning - er stilet "til alle kommunalbestyrelser”,
opstér der en vis usikkerhed om cirkulagrets retsvirkninger i forhold til private. Spargsmalets
betydning skal dog ikke overvurderes. For det farste er problemstillingen begraanset til, om
borgeren kan paberdbe sig cirkulaget, da et cirkulagre utvivisomt ikke kan hjemle pligtvirk-
ninger, og dacirkulaget i avrigt et ikke indeholder forskrifter med et sadant sigte. For det
andet ma cirkulagrets krav til anlaggshidrag som vilkar for en dispensation (foran under 1) i det
vaesentlige svare til, hvad der falger af uskrevne regler. Dette underbygges ved en sammen-
ligning mellem cirkul aarets bestemmel ser og Friis Jensens artikel fra 1973. Der er dog retspo-
sitioner, som fremgar af cirkulaaet, men ikke kan udledes af uskrevne regler. Dette gadder
navnlig regleni § 3, stk.3, om, at bidraget nedsadtes til det halve, hvis den parkeringsplads,
som kommunen anlagyger, er amindelig tilgaengelig for offentlig benyttelse.

Hvis en kommunal parkeringsordning ikke giver en takstreduktion til det halvei et sadant til-
fadde, kan grundejeren nagpe ud fra de uskrevne regler kraave en begraansning af bidraget
med netop 50 %, men kan maske kraave sig helt fritaget for bidraget, fordi der det ikke gives
nogen reduktion i prisen. | denne situation bliver det siledes afgerende, om den private kan
basere en retsposition direkte pa cirkulagret. Dette har efter min opfattel se formodningen imod
dg, jf. Claus Haagen Jensen i " Forvaltningsret Almindelige emner”, 2. udg., 1989, s. 141 ff. |
relation til cirkulaaet af 17. januar 1994 antages det samme af Ellen Margrethe Bassei "Mil-
jeretten 117, 2001, s. 389 f. Det er dog ikke afklaret i retspraksis, om borgeren kan stette ret di-
rekte paen cirkularebestemmel se, se bl.a. Jergen Mathiassen, " Forvaltningsret Almindelige
emner”, 3. udg., 1997, s. 110 ff. Det er sdledes ikke med sikkerhed udelukket, at kravet mod
kommunen ikke kan gennemtvinges under en retssag eller med kommunaltilsynets medvir-
ken.

4) Anlaggsbidragets starrelse

Sterrelsen af det belab, som grundejeren skal betale i anlagyshidrag fastsadtes af kommunal-
bestyrelsen. Som det fremgér af fremstillingen foran under 1), stiller cirkulagret af 17. januar
1994 i § 3 som betingelse for vilkarets lovlighed, at det ikke overstiger nogle maksimums-
gramnser. Herved begramses kommunal bestyrel sens spillerum pa en made, som er paralld til,
hvad der felger af lov om offentlige veje § 107, stk. 1, og kommunalbestyrelsen har saledes

-05-



det ikke et spillerum, der téler sammenligning med, hvad der falger af lov om offentlige veje
8107, stk.2. (Se herved foran under b, 2))

Da det maksimale anlaggshidrag som udgangspunkt sedtes af den senest offentliggjorte gen-
nemsnitlige grundvaardi pr. kvadratmeter i det pageddende omréde med tillagg af udgifterne til
anlagy af en parkeringsplads pa terram, kan anlasgshidragene variere betydeligt bade inden for
den enkelte kommune og imellem flere kommuner. Samme typer af variationer kan forekom-
me med hensyn til beregning af bidraget til en parkeringspladsi et saaligt parkeringsanlas.
For at informere borgerne om de anvendte takster, vil kommunerne ofte i deres parkerings-
ordning optage bestemmelser om, hvor meget anlasgsbidraget andrager i forskellige situatio-
ner. Til illustration kan henvises til parkeringsordningerne i Svendborg og Viborg.

8. Handhaevelse af parkeringsrestriktioner og — afgifter

Betydningen af savel bestemmelser om begramsninger i adgangen til at parkere som forskrif-
ter om anvendelse af parkeringsafgifter som styringsmiddel afhaenger i hgj grad, med hvilken
effektivitet reglerne handhasves. Herved spiller det navnlig ind, at reglernes overholdelse er
let at konstatere, og at deres efterlevel se |gbende overvages. Faardselsloven sgger pa begge
disse punkter at fremme handhaevel sens effektivitet.

Opstilles der parkometre, er det let at iagttage, om en parkeringsrestriktion er overholdt. Det
samme gadder tilfadde, hvor der skal traskkes en parkeringsbillet i en automat, og billetten
efterfalgende laggges i bilens vindue. | andre tilfadde kan det vaae svagere uden starre besvea
at konstatere, om en bil har holdt parkeret for lang tid et bestemt sted. For at afbgde disse van-
skeligheden kan trafikministeren efter fagrdselslovens § 93 tradffe bestemmelse om benyttelse
af parkeringsskiver. Dette er sket ved bekendtgarelse nr. 370 af 16. juli 1975.

Som udgangspunkt varetager politiet overvagningen af, om faardselslovens bestemmel ser ef-
terleves, jf. § 121. Med politiets mange og forskelligartede opgaver kan det ikke undre, at po-
litiet ofte ser sig n@dsaget til at nedprioritere registrering af parkeringsforseelser og efterfol-
gende pdlagg af afgift. Pa denne baggrund er trafikministeren i faardselslovens § 122 bemyndi-
get til at fastsedte bestemmel ser om saarlige parkeringskontrollgrer, der ansadtes under politi-
et, og senere har justitsministeren ved § 122 a faet adgang til at bestemme, at kontrollen med
overholdelsen af parkeringsrestriktioner helt eller delvist overlades til kommunal bestyrel sen.
Ferstnaaynte bemyndigel se er udnyttet ved bekendtgerelse nr. 319 af 16. juni 1981 og sids-
naavnte ved bekendtgerelse nr. 830 af 26. november 1998 om kommunal parkeringskontrol.
Bekendtgarel sen fra 1998 opretholder politiets monopol pa at fastsld overtraedelse af parke-
ringsregler, hvis dette forudsadter et saaligt skan over den konkrete parkerings eller stands-
nings lovlighed, jf. herved lovens § 28, stk.2 , og § 29, stk.3, nr. 2 og 3, om henholdsvis
standsning eller parkering i venstre side af vejen, parkering, hvorved kersel til og fraen gen
dom vanskeliggares, og parkering pa hovedveje uden for tadtere bebygget omrade. Det er et
udbredt indtryk, at indfarelsen af en kommunal parkeringskontrol har intensiveret handhaevel-
sens effektivitet en del. Hvor kontrollen varetages af kommunale parkeringskontrollgrer sker
der en fordeling af afgiftsprovenuet mellem staten og kommunerne, jf. bekendtgerelsens § 5.

9. Positive gkonomiske incitamenter
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Borgernes adfaard pavirkes naturligvis af bade positive og negative, gkonomiske incitamenter,
som myndighederne giver. Foran under 7 er omtalt den vaesentlige tilskyndelse til at begramse
parkeringen et bestemt sted, som ligger i parkeringsafgifter. Her skal bergres, om kommuner-

ne kan pavirke borgernes parkeringsadfaad gennem positive gkonomiske incitamenter.

Fremstillingen kan gares kort. Dels har kommunerne ingen mulighed for positiv tilskyndelse i
kraft af skattel ovgivningen, da denne fastlasgges af staten. Som et eksempel pa en skattebe-
stemmel se om parkeringsforhold kan naa/nes afskrivningsloven (lovbekendtgarelse nr. 875 af
4. oktober 2001) § 14 og 43, som giver ret til skattemaessig afskrivning pa anlaegsbidrag til et
parkeringsanlagy og fastsadter af skrivningsprocenten til 20 pr. &r. Dels vil kommuners forsag
pa at begramse parkeringsbehovet gennem stette af den kollektive trafik falde uden for denne
redegerelses rammer, fordi en sdan indsats ikke alene og ikke primaat er bestemt ud fra par-
keringshensyn. Dels er kommunerne efter almindelige kommunalretlige regler afskaret fra at
yde gkonomisk stette til enkeltpersoner eller virksomheder uden lovhjemmel, som ikke fore-
ligger med relevansii relation til en parkeringspolitik. Kommunerne har saledes reelt ingen
muligheder for at fare parkeringspolitik pa grundlag af @konomisk praamiering af en bestemt
adfaad fra borgernes side.

10. Konklusioner om kommuner nes spillerum

Det fremgér af fremstillingen foran, at kommunalbestyrelsen pa en ragkke vigtige punkter har
retligt grundlag for at pavirke parkeringsadfaad og parkeringsmuligheder i kommunen, og at
kommunal bestyrel sens spillerum for parkeringspolitiske beslutninger varierer alt efter, hvilket
reguleringsmiddel der er tale om. | dette afsnit vil jeg sasmmenfatte undersggel sens resultater
med hensyn til spillerum for kommunal bestyrel serne og herunder sammenligne frihedsgraden
paforskellige reguleringsfelter.

| forbindelse med ny bebyggelse kan (og skal) kommunalbestyrelsen efter bygningsregle-
menterne udlasgge ” tilstragkkelige parkeringsarealer” pa bygherrens grund, jf. foran under 4.
Der er her tale om en skensmaessig befgjelse for kommunalbestyrelsen. Til stette for skennet i
den enkelte byggesag er kommunalbestyrelsen berettiget til at opstille vejledende regler for,
hvor mange p-pladser der kraeves til forskellige typer af bebyggelse. Sddanne kommunale
regler kan variere noget fra kommune til kommune, men nogen sterre frihedsgrad vil kom-
munal bestyrelserne ikke have pa dette punkt. Det naturlige udgangspunkt for et kommunalt
regelsad vil formentlig vaare de forskrifter, som tidligere fandtes i bygningsreglementerne, jf.
herved bygningsreglementet fra 1977, pkt. 2.1.3. Afslutningsvis skal understreges, at kommu-
nale regler pd omradet kun kan vaare vejledende. Dette betyder efter grundsagtningen om det
pligtmaessige sken, at kommunen i den enkelte byggesag skal vurdere, om der konkret er
grundlag for at fravige regelsadtet og ikke kan anvende regel ssdtet uden mulighed for undta-
gelser.

Kommunalbestyrelsen har endvidere som vebestyrelse adgang til med samtykke fra politiet at
tradfe bestemmel se om parkeringsrestriktioner inden for kommunen, jf. foran under 5. Den
vigtigste hjemmel hertil findes i faardselslovens § 92. Bestemmelsen stiller kun den betingel-
Se, at restriktionen skal veare ” fagrdselsmeessig” , dvs. begrundet i faardsel smaessige hensyn.
Jaavnt udtrykt betyder dette, at restriktionen skal have en gavnlig betydning for fagrdslen, og at
gkonomiske hensyn ikke kan baare en parkeringsbegraasning. Med hensyn til ydergraansen
for, hvad faardsel smasssige hensyn kan bage, vil politiets vurdering praktisk set i reglen vage
afgerende. Samtidig skal imidlertid understreges, at kommunalbestyrelsen ikke har pligt til at
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gennemfgare ale de parkeringsrestriktioner, som kan begrundes ud fra faerdsel smaessige hen-
syn. Resultatet er herefter, at kommunalbestyrelsen har en meget betydelig frihed til at be-
stemme, hvilke parkeringsrestriktioner, der skal findesi kommunen, og et spillerum, der raek-
ker betyddligt videre end det, der gedder for udliagg af parkeringsareaer pa bygherrens grund.

For det tredje kan kommunal bestyrel sen pavirke parkeringsforholdene i kommunen gennem
etablering af parkeringspladser og andre parkeringsanlagy, jf. foran under 6. Planloven vil
vage det retlige grundlag for afgerelser om etablering af parkeringsanlasg, og beslutningerne
herom vil typisk blive truffet i form af lokalplaner. | retlig henseende er kommunalbestyrel-
sens frihed i denne forbindelse naesten ubegramset — béde med hensyn til antallet af p-pladser,
disses placering og anlasggenes nsarmere indretning. Parkeringsanlaay er imidlertid dyre, og
gkonomiske hensyn vil derfor sadte gramser for kommunal bestyrel sens beslutninger. | et vist
omfang kan kommunen skaffe sig finansieringsgrundlag for parkeringsanlasg gennem parke-
ringshidrag, der afkraaves grundejere som betingelse for en dispensation fra kommunens al-
mindelige normer for, hvor mange p-pladser der skal udlaggges i forbindelse med bebyggel se,
jf. foran under 6, c. Sddanne parkeringsbidrag er hjemlede i uskrevne forvaltningsretlige reg-
ler, men byggeloven forudsadter nu i § 22, stk.6, at dispensationer kan betinges af betaling af
bidrag til en kommunal parkeringsfond. Ministeren kan efter denne bestemmel se fastadte
naa'mere regler om opkraevning af bidrag til kommunale parkeringsfonde, og forskrifter af
denne art har siden 1994 vaget optaget i et cirkulaae. Dette maksimerer starrelsen af parke-
ringshidraget, og reelt har kommunalbestyrel sen ikke frihed af betydning pa dette punk.

Endelig kan kommunal bestyrel sen influere pa parkeringsadfaarden i kommunen gennem op-
kraavning & parkeringsafgifter, jf. foran under 7, b. Med " parkeringsafgifter” teenkes i denne
forbindelse alene pa de bel @b, der opkraeves som betaling for parkering, og ikke pa de afgifter,
som opkraeves, fordi man har overtradt et i princippet strafsanktioneret parkeringsforbud.
Retsgrundlaget for parkeringsafgifter findes navnlig i lov om offentlige veje § 107. Efter stk.1
kan vejbestyrelsen (praktisk set kommunalbestyrelsen) for sa vidt angar offentlige parke-
ringsanlagg opkraeve en afgift "til deskning af udgifterne ved indretningen og driften, herunder
ved udevelsen af tilsyn med de parkerede motorkeretgjer”. Denne slags afgifter er med andre
ord omkostningsbestemte, og kommunal bestyrelsen har ikke nogen starre frihed til takstfad-
sadtelse.

Anderledes er situationen, hvis det drejer sig om afgifter, som gadder for parkering pa offent-
lige vejarealer, og som har det primaare formal, at tilskynde folk til at begramse parkeringen i
et omrade. S&danne adfaer dsstyrende parkeringsafgifter er hjemlet i lov om offentlige § 107,
stk.2. Bestemmel sens anvendelse af vejbestyrelsen (praktisk set kommunalbestyrelsen) er be-
tinget af, at ”en begramsning af adgangen til at parkere motorkeretgjer er gnskelig”. Dette
betyder formentlig, at der kan opkraeves parkeringsafgift overalt, hvor der efter faardsellovens
8§ 92 lovligt kan gennemfgares en parkeringsrestriktion, bortset fra de tilfadde, hvor faxdsels-
maessige hensyn tilsiger, at der slet ikke ma parkeres det pagad dende sted. Afgiftens starrelse
ma fastsadtes ud forma et med bestemmel sen om parkeringsafgift. Afgerende bliver derfor en
vurdering af, hvilke afgiftssatser der vil pavirke bilisternes parkeringsadfaard. Dette bedgm-
melsesgrundlag vil give vejbestyrelserne (kommunalbestyrelserne) en betydelig frihed til at
bestemme afgiftens starrelse og et spillerum der raskker klart ud over, hvad der angar afgifter
efter § 107, stk.1.

Kommunalbestyrel sen kan udmente sine bes utninger pa de omtalte fire punkter i et eller flere
regelsad. Typisk vil kommunerne opsplitte elementerne i deres parkeringsordninger i flere re-
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gelsag og navnlig ikke samle regler om udlesy af parkeringsarealer pa privat grund med be-
stemmelser om parkeringsrestriktioner og parkeringsafgifter.

Aaborg, den 30. april 2002

Claus Haagen Jensen
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Bilag 2
P-ordningen i de kagbenhavnske brokvarterer

Notat af 8. december 2000 fra Trafikministeriet til

Folketingets Trafikudvalg
Alm. del —bilag 322
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Modtaget via elektronisk post. Der tages forbehold for evt. fel
Trafikudvalget
(Alm. del - bilag 322)
faardsel
(Offentligt)

Folketingets Trafikudvalg Dato :

Folketinget J.nr. : 405-87
Christiansborg

1240 Kgbenhavn K.

| brev af 31. oktober 2000 (alm. del bil 124) oplyste jeg, som forel @bigt svar, pa udvalgets
spergsma om lovligheden af en ny parkeringsordning i Ka@benhavn, at sagen var under be-
handling i Trafikministeriet pa grundlag af en henvendelse fra Indenrigsministeriet, og at jeg
ville vende tilbage med et endeligt svar.

Trafikministeriets bemagrkninger til lovligheden af ordningen fremgar af vedlagte notat af 8.
december 2000, som jeg skal henholde mig til.

Med venlig hilsen

Jacob Buksti
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Trafikministeriet Notat

Dato : 8. december 2000
Jd.nr. : 405-87
Sagsbeh. :

Org. enhed 1. Kontor

P-ordningen i de kgbenhavnske brokvarterer

1. Indledning
Indenrigsministeriet har i brev af 10. august 2000 anmodet Trafikministeriet om en vejledende

udtalelse om, hvorvidt Kgbenhavns Kommunes beslutning om med virkning fra den 30. juni
2000 at indfare parkeringsbegramsning i Kgbenhavns brokvarterer er i overensstemmelse med
Trafikministeriets lovgivning. Der gnskes herunder en udtalelse om, hvorvidt sterrelsen af den
betaling, der er fastsat for parkeringslicenser til erhvervdivet 1.475 kr. pr. ar pr. bil for de far-
ste to karetgjer og 400 kr. pr. maned for andre keretgjer har hjemmel i § 107, stk. 2, i lov om
offertlige veje eller anden lovgivning, der henhgrer under Trafikministeriet.

2. Parkeringsordningen i brokvartererne

K gbenhavns Kommune har med virkning fra 30. juni 2000 indfart parkeringsbegraansning
mandag til fredag i tidsrummet kl. 8-19 pa de offentlige veje i Kgbenhavns brokvarterer. Des-
uden har private fedlesveje i omradet mulighed for at tildutte sig ordningen.

Formalet med parkeringsrestriktionerne er efter folderen "P-zone 2 timer" at begramse biltra-
fikken ved at fa flere pendlere til at vadge kollektiv transport samt at give beboere og er-
hvervsdrivende bedre parkeringsmuligheder i deres lokalomrade.

Parkering i brokvartererne i indtil to timer er gratis for alle. Beboere i omradet kan erhverve
en parkeringslicens, der giver adgang til parkering i omradet ud over to timer, mod betaling af
en afgift pa 275 kr. om &ret for biler med en totalveegt pa maksimalt 2.500 kg. Handicapbiler
er ikke omfattet af 2-timers restriktionen. Elbiler og delebiler, som tilharer en organiseret de-
lebilklub, kan fa gratis licenser.

Belgbet pa 275 kr. dakker ifelge K gbenhavns Kommune administrationsomkostningerne ved
ordningen.

Erhvervsdrivende med adresse i omradet kan pa tilsvarende vis erhverve en parkeringslicens

for 1.475 kr. &rligt for indtil to biler med en totalvesgt pd under 3.500 kg. Afgiften for yderli-
gere biler, der ikke er omfattet af farnaevnte licensmulighed, udger 400 kr. om maneden.
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Parkeringsafgiften for erhvervsdrivende overstiger sdledes administrationsomkostningerne.
For begge ordninger gadder, at det er muligheden for at parkere, der betales for. Der er sde-
desingen garanti for parkeringsplads, selvom man er tilmeldt ordningen.

Herudover er der mulighed for at kabe en dagbillet til 50 kr., som farst trader i funktion, nér
bilisten har fundet en parkeringsplads. En dagbillet er den eneste betalingsmulighed for bili-
ster, som i dagtimerne gnsker at parkere ud over to timer, men ikke er omfattet af de to
naavnte grupper.

3. Offentlige veje

Efter 8 107, stk. 1, i lov om offentlige veje, jf. lovbekendtgerelse nr. 671 af 19. august 1999,
kan vejbestyrelsen lade opkraave en afgift for benyttelse, som daekker udgifterne ved indret-
ningen og drift af ssaligt indrettede offentlige parkeringspladser og anlas.

Efter lov om offentlige veje § 107, stk. 2, kan vejbestyrelsen i samrad med politiet bestemme,
at der pa steder, hvor en begramsning af adgangen til at parkere motorkeretgjer er anskelig,
opkraaves en parkeringsafgift, der kan sadtesi forhold til det tidsrum, i hvilket motorkerete-
jerne holdes parkeret.

Efter nudansk ordbog betyder "sted" et mere eller mindre afgraanset omrade. Som synonym
for "sted" er angivet omrade, plads, punkt. Ordlyden af bestemmelsen er saledes ikke til hin-
der for, at P-ordninger gennemferes i starre omrader, herunder hele bydele.

Bestemmelsen om opkraevning af parkeringsafgift pa offentligt areal blev oprindelig indfert i
§56i vejbestyrelselsesloven af 1957.

Bestemmel sen havde fa@lgende ordlyd:

"Stk. 1. For benyttelse af saaligt indrettede offentlige parkeringspladser og anlagy for motor-
karetgjer kan vejbestyrelsen lade opkraave en afgift til dagkning af udgifterne ved indretningen
og driften, herunder ved udevelsen af tilsyn med de parkerede karetgjer.

Stk. 2. | gvrigt kan vejbestyrelsen i samrad med vedkommende politimyndighed bestemme, at
der pa steder, hvor en begramsning af adgangen til at parkere er gnskelig, opkraeves en parke-
ringsafgift, der kan sadtesi forhold til det tidsrum, i hvilket keretgjet er parkeret.

Stk. 3. Ve bestyrelsens beslutninger i medfer af stk. 2 kan inden 30 dage efter, at de er offert-
ligt bekendtgjort, indankes for ministeren for offentlige arbejder.”

Til grund for loven |3 Vejlovudval gets betaankning vedrgrende fordag til De Offentlige Vejes
Bestyrelse m.m. (betamnkning nr. 117 af 1955).

Betaakningen indeholder et lovudkast, hvor ordlyden i de relevante stykker i bestemmelsen
var identiske med det senere lovudkast til 8 56 i vejbestyrelsesloven. Lovudkastet blev vedta-
get uden yderligere bemaakninger, jf. Folketingstidende 1956/57 tillaeg A: sp. 507.

| betaankningen er fglgende anfert pas. 51:

"3. Vurdering af nugaddende retstilstand og udvalgets fordlag.

Det ma formentligt erkendes, at spergsmaet om, hvorvidt vejbestyrelserne er berettiget til at
stille krav om vederlag for benyttelse af parkeringsarealet pa offentlig vej, under den nugeel-
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dende retstilstand, er meget tvivisomt. Nar motororganisationerne begrunder deres afvisning
af vejbestyrelsernes adgang til at opkraeve sddanne afgifter med, at de motorkerende i forve-
jen gennem motorafgifterne betaler, ikke alene for retten til at kere pa vejene, men ogsa for at
holde pa disse, ma det erindres, at udgifterne til anlasg og vedligeholdelse af offentlige veje
kun delvis dakkes af motorafgifterne. Vebestyrelsernes interesse i at afholde betydelige ud-
gifter til etablering af saalige parkeringsanlagg vil derfor blive haanmet, safremt vejbestyrel-
serne ikke far ret til gennem opkraevning af afgifter hos de motorkarende at fa refunderet den
del af udgifterne, som ikke dakkes af vejfondstilskud eller af motorafgifterne.

Der er derfor behov for indferelse af en bestemmelse, der giver vejbestyrelserne ret til at af-
kreeve afgifter til dakning af udgifterne ved etablering af sserligt indrettede offentlige parke-
ringspladser og andre anlagy af tilsvarende karakter (parkeringshuse, underjordiske anla)
samt til dakning af udgifterne ved anlagygets drift, herunder ved udevelsen af tilsyn med de
parkerede motorkeretgjer. Ordningen vil ogsa medfare, at de personer, der pa disse pladser
farer tilsyn med karetgjerne, ansadtes af vejbestyrelsen eller autoriseres af disse.

Ogsa uden for parkeringspladserne vil der vagre behov for at lade vejbestyrel serne opkraeve
parkeringsafgifter eventuelt ved parkeringsautomater nemlig i de tilfadde, hvor man vel ikke
ansker helt at forbyde korttidsparkering eller stop ved kantstenene, men hvor en langvarig
parkering kan medfare betydelige ulemper for fagrdselen. Der er vel endnu ingen vejbestyrelse
herhjemme, der har sagt at opkraeve sadanne afgifter, muligt fordi det er for usikker. Det ma
dog med erfaringerne fra udlandet in mente anses for uheldigt, hvis sadanne foranstaltninger i
givet fald ikke kan gennemfares pa grund af en foraddet retstilstand. Det kan i gvrigt efter
omstamndighederne vaae vanskeligt at udsondre de tilfadde, hvor vejbestyrelsen har ladet ud-
fare mere betydende saaanlagg for parkering, fra de tilfadde, hvor det blot drejer sig om af-
maakning, eventuelt med kantsten eller lignende af et amindeligt faardselsareal (gade, plads).

Parkeringsafgiften bar kun opkraevesi detilfadde, hvor der af faadselsmaessige hensyn er
saaligt behov derfor. Afgifterne bar kunne gradueres efter den tid, hvori det enkelte motorke-
retg) er parkeret, og kan eventuelt vaare progressive, ligesom de kan ansadtes til forskellige
hgjde paforskellige steder i byen, alt efter behovet for at begramse parkeringen. Parkeringsaf-
gift bar ikke opkraases, medmindre vedkommende politimyndighed er enig i den trafikale be-
grundelse for afgiften. Da det drejer sig om et afgiftsomrade, pa hvilket vi herhjemme ingen
erfaring har, og da man ma vaae forberedt pa kritik fra motorkerendes side, foredastillige, at
der gives de motorkerende adgang til i de enkelte tilfadde at indklage beslutningen om op-
kraavningen af afgift for ministeren for offentlige arbejder.

De indtasgter, som vejbestyrelsen opnar ved hjadp af parkeringsafgifterne, ber selvsagt ikke
anvendes til amindelige kommunale forma, men fares til indtaegt for vejvassenets kasse og
fragai det belgb, hvoraf der ydes refusion af motorafgifterne.

Forslagets § 56 er udformet i overensstemmelse hermed.”

Betaankningen indeholder falgende bemaakninger til bestemmelsen, jf. s. 101:

"Til 8 56.

Som naevnt i betaankningen (pag. 49) synes erfaringerne fra udlandet imidlertid at vise, at po-
litimaessige reguleringer ikke i det lange lgb alene kan sikre en hensigtsmaessig udnyttelse af
de bestdende parkeringsmuligheder, og de bidrager ikke til fremskaffelsen af nye parkerings-
anlagy. Det har derfor vaaret overvejet at give vebestyrelserne adgang til at opkreeve parke-
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ringsgebyrer delstil dakning af udgifterne ved etableringen af parkering e.lig. delstil be-
gramnsning af langtidsparkeringen.

Under den nugaddende retstilstand er det et omtvistet spargsmal, hvorvidt vejbestyrelserne er
berettiget til at opkraeve afgifter af den omhandlede art. Dette gadder saarligt med hensyn til
areder, der er bestemt til at tjene den amindelige faardsel, dvs. veje, gader og pladser, men
maske i mindre grad parkeringsarealer, der indrettes uden for disse, f.eks. palgjede eler dertil
saligt erhvervede grundstykker. Det synes i hvert fald ubetaankeligt at tillade opkraevningen
af afgifter, ndr drejer det sig om saalige parkeringsanlagy, f.eks. underjordiske parkeringsplad-
ser, parkeringsbygninger m.m. i modsadning til dele af gader og pladser, der blot ved skilte,
brolaggning, kantsten eller lignende udskilles til anvendelse til parkering eller endog til tider
benyttes som almindelig karebane. V ejbestyrelserne vil nagope kunne etablere bekostelige
parkeringsanleaey, séfremt der ikke gives dem adgang til at fa nogle af de dermed forbundne
udgifter daekket gennem afgifter. Det foreslas derfor i § 56, stk. 1, udtrykkeligt at tillasgge
vejbestyrelserne ret til at oppebaare afgifter af de motorkerende til dagkning af udgifterne dels
ved etablering af "saaligt indrettede" parkeringspladser og anlaay, dels ved driften af sadanne
anlaay, herunder ved udevelsen af tilsyn med de parkerede kaeretgjer. For savidt angar parke-
ringsregler ved parkeringspladser, der ikke kan betegnes som "sagligt indrettede”, tilsigter be-
stemmelsen i stk. 1 ingen andring i de bestdende forhold, jfr. i evrigt faardselslovsudvalgets
betamkning (pag. 93-94).

Stk. 2 omhandler forholdene ved a anden parkering end den i stk. 1 omhandlede, dvs. bade
parkering pa "amindelige”, blot med skilte etc. afmagrkede parkeringspladser, og parkering
langs kantsten osv. Erfaringerne fra udlandet viser, at opkraevning af afgifter kan vaae et virk-
somt middel til begraansning af den ugnskede parkering, navnlig langtidsparkeringen i byer-
nes indre omréder. Der foreligger bl.a. maske pa grund af tvivl ift. lovens holdbarhed sa vidt
vides ikke forsgg pa at gennemfare en sddan ordning herhjemme, men det ma med erfaringer-
ne fra udlandet in mente anses for uheldigt, hvis lovgivningen skulle vaae til hinder for, at
vejbestyrelserne i givet fald benyttede denne udvej. Det foredas derfor, at der til supplering af
de fornaavnte bestemmelser i faardselsloven dbnes mulighed for i saalige tilfadde at opkraeve
parkeringsafgifter, gar det skennes gnskeligt at begramse parkeringen det pagad dende sted.
Opkraavningen af sadanne afgifter vil muligt i visse tilfadde hensigtsmasssigt kunne ske ved
anvendelsen af parkeringsautomater. Sddanne afgifter bar dog ikke anvendes for at skaffe den
enkelte vejbestyrel se en indtaagt, men kun ndr faardsel smasssige hensyn, dvs. de motorkgrende
egen interesse, i saalig grad taler derfor. Det foredas derfor, at vedkommende politimyndig-
hed skal erklaare sig enig i, at afgiften opkreeves. Da det drgjer sig om et helt nyt afgiftssy-
stem, som muligt vil blive madt med en del kritik fra motorkerende, foreslas det endvidere, at
der gives de motorkarende adgang til i de enkelte tilfadde at indklage beslutningen om afgif-
tens opkraavning for ministeren for offentlige arbejder.”

Parkeringsordningen i brokvartererne omfatter ikke alene betaling for parkering, men tillige
en begraasning af adgangen til at parkere, idet der er fri parkering i aften- og nattetimerne,
mens parkering mandag til fredag i dagtimerne er begramset til to timer (som kan overskrides
mod betaling). Denne ordning kan ikke antages at falde inden for rammerne af 8 107 i lov om
offentlige veje. Bestemmelsen méa derfor fortolkes i sammenhaang med faardselslovens kapitel
15, jf. for s vidt angar tiden indtil 1. august 2000 lovbekendtgerelse nr. 783 af 15. oktober
1999 og derefter lovbekendtgarelse nr. 726 af 26. juli 2000.
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Efter faadselslovens § 92, stk. 1, kan der tradfes fagdsel smaessige bestemmel ser, som indvir-
ker pa vejens udnyttelse eller indretning. Der kan bl.a. trafffes bestemmelse om parkering. Pa
tidspunktet for indferelsen af parkeringsordningen i brokvartererne skulle en sadan beslutning
for sAvidt angar offentlig vej tradffes af politiet med samtykke fra vejbestyrelsen. Efter 1.
august 2000 tradffes en sadan afgarelse af vejbestyrelsen med samtykke fra politiet.

Ved administrationen af § 92, stk. 1, kan der tages hensyn til andet end de faardsel smaessige
forhold, jf. kommenteret faadseldlov (1992), s. 628 ff.

Efter den tidligere 8 92, stk. 7, 2. pkt., i faardseldoven, nu faadselslovens 8§ 92 c, stk. 4, 2.
pkt., kan parkeringsrestriktioner, som ikke er begramset til en bestemt vejstragkning, offentlig-
geres ved lokal bekendtgerelse.

Pa baggrund heraf ma det konkluderes, at en kommune som vejbestyrelse sammen med poli-
tiet kan fastsadte parkeringsrestriktioner pa offentlige veje, herunder for hele omréder.

Man kunne have valgt at forbyde parkering ud over to timer kombineret med en tilladel se il
beboere m.fl. med lokal tilknytning til at parkere ud over denne frist.

| stedet har man som det mindre valgt at tillade parkering (uden betaling) i op til to timer og
derudover give alle mulighed for at parkere i laangere tid mod betaling.

En sadan kombination af vejlovens og faardselslovens bestemmel ser giver ikke Trafikministe-
riet anledning til bemaakninger.

En parkeringsafgift efter § 107, stk. 1, i lov om offentlige veje udger betaling for selve be-
nyttelsen af en parkeringsplads. Bestemmelsen i stk. 1 finder efter bade ordlyden og forarbej-
derne alene anvendel se pa saligt indrettede offentlige parkeringspladser og andre anlagg af
tilsvarende karakter (parkeringshuse, underjordiske anlasg mv.), og for sadanne anlagy er der
kun hjemmel til for vejbestyrelsen at oppebaae en afgift, der dakker omkostningerne til
etablering og drift i vid forstand, herunder tilsyn med de parkerede motorkeretgjer.

Bestemmelsen i stk. 2 omhandler efter bade ordlyden og forarbejderne til bestemmelsen al
anden parkering pa offentligt vejareal end den i stk. 1 naevnte, dvs. bade parkering pa"amin-
delige”, blot med skilte af maarkede, parkeringspladser og parkering langs kantsten osv.

Der er tale om en undtagel sesbestemmel se, idet den alene hjemler indferelse af parkeringsaf-
gift, hvor en begraansning af adgangen til at parkere er gnskelig. Parkeringsafgiften ber efter
forarbejderne kun opkraevesi de tilfadde, hvor faardselsmasssige hensyn taler for at begraanse
parkeringen det pagaddende sted, dvs. i de motorkerendes egen interesse, herunder at priorite-
re korttidsparkering frem for langtidsparkering. Politiet skal give samtykke til ordningen og
sdledes vage enig i, at afgiften opkrasves.

Hverken bestemmelsen eller forarbejderne forudsadter, at parkeringsafgift kun kan indfares,
hvor der er saarlig mangel pa parkeringspladser. Det er blot en betingelse, at begramsning af
adgangen er gnskelig, og at politiet er enig i, at parkeringsafgiften opkraeves pa det pagad den-
de sted. Det ma saligt pahvile politiet at vurdere det faardsel smaessige formd med ordningen.
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Som ovenfor naavnt er 8 107, stk. 2, i lov om offentlige veje en undtagel sesbestemmel se, og
der ma derfor vaare en gramse for, hvor stor en del af kommunens offentlige veje, der kan
belasgges med parkeringsafgift. Det ma sdledes antages at veare uforeneligt med bestemmel-
sen at indfare parkeringsafgift pa alle eller sterstedelen af de offentlige veje i en kommune,
men hvor langt man kan ga, ma bero pa en konkret vurdering, og en generel maksimumgraen-
se kan nagope opstilles.

Betaling med dagbilletter, der er udgangspunktet ved parkering i brokvartererne ud over to
timer, har karakter af betaling for benyttelse af parkeringsplads.

Beboer- og erhvervdlicenser reprasenterer ikke pa samme made betaling for en konkret pa-
kering, men derimod betaling for muligheden for at parkere uden at vaare omfattet af den al-
mindelige ordning med dagbilletter.

Der er sdledes tale om en rabatmulighed, som beboere og erhvervsdrivende har mulighed for
at benytte sig af, safremt de finder det fordelagtigt for dem.

Det forhold, at beboer- og erhvervdlicenser ikke indebaarer nogen garanti for, at der altid er
mulighed for at parkere, er pa denne baggrund ikke i strid med bestemmelsen.

Med hensyn til starrelsen af betalingen for at parkere skal det bemaakes, at bestemmelsen i
stk. 2 i modsagning til stk. 1 ikke fastsadter eller forudssdter nogen begramsning af betalin-
gens starrelse.

Parkeringsafgiften efter stk. 2 skal sdledes ikke fastsadtes pa grundlag af en opgerelse af de
faktiske udgifter forbundet med etableringen af parkeringsmuligheden. Det fremgér af forar-
bejderne (jf. ovenfor), at Vejlovsudvalget fandt, at afgifterne burde kunne gradueres efter den
tid, hvori det enkelte motorkeretg) er parkeret, og eventuelt vaae progressive, ligesom de
skulle kunne ansadtes til forskellig starrelse forskellige steder i byen, alt efter behovet for at
begraanse parkeringen.

Spargsmalet om, hvor stor en afgift der er ngdvendig for at opna den anskede regulering af
parkeringen, beror pa et skan, som ma udeves inden for rammerne af almindelige forvalt-
ningsretlige regler. Der er ikke ud fra de foreliggende oplysninger grundlag for at fastsl4, at en
betaling pa 50 kr. for en daghillet skulle ga ud over det i forhold til lovens formdl tilladelige.

Bestemmelsen ses ikke at vagre til hinder for, at afgiften differentieres.

Om den differentiering af betalingen, som ordningen er udtryk for, er lovlig, maimidlertid be-
ro pa en vurdering af, om de valgte kriterier efter almindelige forvaltningsretlige grundszet-
ninger er saglige.

Til stette for den forhgjede parkeringsafgift for erhvervsdrivende har kommunens advokat,
Advokatfirmaet Lindh Stabell Horten, i en udtalelse af 10. maj 2000 anfert:

1. at kommunen ved fastsadtelse af en forhgjet parkeringsafgift har til hensigt at motive-
re de erhvervsdrivende til at aandre adfaardsmenster og pa den made age antallet af
parkeringspladser i brokvartererne, som kan benyttes af beboere og kunder. Denne
strategi er saalig tydelig for sa vidt angar de erhvervsdrivendes bil nr. 3, idet en parke-
ringsafgift for denne koster 400 kr. manedligt,
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2. at de erhvervsdrivende i gennemsnit benytter parkeringspladserne vaesentligt mere end
beboere, hvorfor Kgbenhavns Kommune ud fra denne (saglige) betragtning kan vadge
at indfere en anden parkeringsordning for de erhvervsdrivende,

3. at parkeringsafgiften for de erhvervsdrivende typisk vil vaae at betragte som en fra-
dragsberettiget driftsomkostning efter statsskattelovens § 6 a, hvorfor en del af udgif-
ten i realiteten betales af staten, og

4. at det er ganske forskellige hensyn, herunder trafikale hensyn, der baarer beboerli-
censordningen i forhold til erhvervslicensordningen. For de fleste beboere vil det for-
mentlig vaare umuligt, herunder gkonomisk umuligt eller uforholdsmaessig vanskeligt,
overhovedet at ge en bil uden en beboerlicens, og beboere vil selvsagt ikke anvende
deres bil i forbindelse med pendling ind til byen. Det modsatte ger sig gaddende med
hensyn til erhvervsdrivende, der formentlig i vid t omfang alene bruger bilen i forbin-
delse med transport til og fra erhvervsvirksomheder. Det er derfor ikke relevant for
vurderingen af erhvervslicensens lovlighed at gare overvejelser om, hvorvidt beboerli-
censen er billigere, da der ogsa ud fra feadsel smasssige hensyn er tale om helt forskel-
lige forhold.

Til dette skal anfares, at det ma anses for tvivisomt, hvor langt vejbestyrelsen kan ga med
hensyn til differentiering af parkeringsafgiften ud fra kriterier, som ikke relaterer sig til kere-
tgjet eller omstandighederne omkring den konkrete parkering, men aene til en vurdering af
den enkelte trafikantgruppes forhold.

Den af Kgbenhavns Kommune valgte ordning begunstiger beboere og stedlige erhvervsdri-
vende pa bekostning af andre trafikanter, og i det indbyrdes forhold mellem de to ferstnaevnte
begunstiges beboerne i betydelig grad.

Der er imidlertid ikke tilstraskkeligt grundlag for med sikkerhed at fastsd, at den af Kaben-
havns Kommune valgte ordning overskrider graanserne for det tilladelige, idet den graduering
af betalingen, der er valgt, kan siges at afspejle graden af de pagad dende trafikanters tilknyt-
ning til bydelen.

4. Private fadlesveje i byer

Efter 8 44, stk. 1, i lov om private fadlesveje, jf. lovbekendtgarelse nr. 670 af 19. august 1999,
kan kommunen som vejmyndighed med politiets samtykke pa private fadlesveje i byer lade
foretage foranstaltninger ved vejens indretning eller anlaeg, hel eller delvis afspaaring af vejen
for gennemgaende faardsel og andre faardsel smasssige foranstaltninger med henblik pa at be-
gramse faadden pa vejen, herunder fastsadte parkeringsrestriktioner for at undga unadig par-
kering pa private fadlesveje.

Efter farrdseldlovens § 92, stk. 1, der er omtalt neamere ovenfor, og som gedder for savel of-
fentlige som private veje, kan kommunen som vebestyrel se henholdsvis veimyndighed sam-
men med politiet tredffe faardsel smasssige bestemmel ser, som indvirker pa vejens udnyttelse
eller indretning, herunder parkering pa private fadlesveje i byer, ndr vejene er dbne for dmin-
delig trafik, jf. cirkulaae nr. 134 af 6. december 1984 om private fadlesveje, pkt. 34.

844 i lov om private fadlesve e og faadselslovens § 92 supplerer hinanden og giver hjemmel

til, at kommunen som vemyndighed og politiet sammen kan fastsadte bestemmelser om par-
keringsrestriktioner i et omrade, der omfatter bade offentlige veje og private fadlesveje i byer.
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Sadanne afgerelser kan for sa vidt angér private fadlesveje traffes uden samtykke fra grund-
gere eler grundgerforeninger.

Det ma pa denne baggrund konkluderes, at der er hjemmel til at indfare parkeringsrestriktio-
ner pa private fadlesveje i byer, herunder til som sket i brokvartererne at begramse parkering
ud over to timer. Ordningen kan indfares for hele omrader, og der er intet krav om, at der
konkret skal vazre parkeringsproblemer for, at ordningen kan indfares.

§ 107, stk. 2, i lov om offentlige veje, der giver hjemmel til at indfare parkeringsafgifter, om-
fatter imidlertid alene offentlige veje, og denne bestemmelse giver dermed kun hjemmel til at
opkraeve parkeringsafgifter pa sadanne veje. Der findes ingen tilsvarende bestemmelse i lov
om private fadlesvee.

K gbenhavns Kommune ger ikke de private fadlesveje, og der kan derfor ikke af kommunen
opkraeves betaling for parkering ud fra det synspunkt, at der er tale om en ydelse, som stilles
til rédighed for borgerne fra kommunens side.

Det fremgdr af Bygge- og Teknikforvaltningens indstilling til udvalget, at Kgbenhavns Kom-
mune betragter opkraarningen af betaling i forhold til private fadlesveje ikke som betaling for
selve parkeringen - hvilket man er enig i, at der ikke er hjemmel til a kraeve - men som beta-
ling for at blive undtaget fra den tidsbegramsning, som parkeringsrestriktionerne indebager.

Det anfares sdledes, at borgeren far et faktisk gode fra forvaltningen, hvis veadi modsvarer
betalingen, at ordningen er frivillig, og at der er tale om en serviceydelse fra det offentlige,
som det offentlige ikke har pligt til at yde. Med hensyn til betalingen anfares videre, at den
fastsatte pris ikke alene skal daskke udgiften til den fysiske udstedelse og distribution af dag-
billetter, men ogsa en andel af den yderligere udgift til indferelse af det samlede parkeringssy-
stem, herunder l@sning af kontrolopgaven.

K gbenhavns Kommune gjer som naevnt ikke de private fadlesveje. Der er sdledes tale om, at
kommunen med hjemmel i faardselsloven og lov om private fedlesveje palasgger gjerne (og
andre private) en indskraakning i deres adgang til at réde over deres gjendom i form af parke-
ringsrestriktioner for derefter uden hjemmel i de naevnte love at opkraeve betaling fra g erne
og andre private for at dispensere fra de naevnte restriktioner.

Det er ikke holdbart at betegne dette som betaling for en serviceydelse fra det offentlige, og
det er dermed uden betydning, hvilke administrations- og kontroludgifter betalingen métte
kunne siges at modsvare.

Der er sdledes ikke hjemmd til, at en kommune kan opkraeve parkeringsafgift pa private feel-
lesvgje i byer, og der er heller ikke pa andet grundlag hjemmel til, at en kommune kan opkrae-
ve sadan betaing i forbindelse med parkering ud over et bestemt tidsrum. Falgelig er Kaben-
havns Kommunes indfarelse af en betalingsordning ved parkering pa private fadlesveje i bro-
kvartererne ud over to timer ulovlig. Savel ordningen med dagbilletter som de rabatmulighe-
der, som beboer- og erhvervsicenserne indebagrer, ma derfor anses for uforenelig med loven.

Det skal dog tilfgjes, at sifremt der ved indfarelsen af parkeringsrestriktioner pa private fael-

lesvgle i byer samtidig indferes beboer- og erhvervslicenser, som giver personer med tilknyt-
ning til det pagaddende omréde bedre muligheder for at parkere (dvs. ud over det tidsrum, der
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gadder for ale), kan kommunen som vejmyndighed ikke vagre afskaret fra ud fra et vederlags-
synspunkt at kraave sine administrationsomkostninger deskket.

Opkraavningen af en omkostningsbestemt betaling for beboer- og erhvervsicenser med hen
blik pa parkering pa private fadlesveje i brokvartererne vil under disse omstaandigheder vaae
lovlig.

De af Kgbenhavns Kommune indfarte beboer- og erhvervdlicenser har imidlertid ikke denne
karakter, men udger en rabatmulighed i forhold til den betaling, som brugen af dagbilletter
repraesenterer.

5. Konklusion

Kommunen kan som vejbestyrelse henholdsvis veimyndighed sammen med politiet indfgre
parkeringsrestriktioner pa bade offentlige veje og private fadlesveje i byer. Ordningen skal
vage faadsel smaessigt begrundet, men det kan ikke antages, at den kun kan indfgres, hvor der
konkret er parkeringsproblemer.

For savidt angar de offentlige veje er der hjemmel i § 107, stk. 2, i lov om offentlige vejetil
at opkraeve parkeringsafgift. Bestemmelsen giver dog nagope adgang til, at en kommune kan
indfere parkeringsafgift pa alle eller hovedparten af kommunens offentlige veje, da ordningen
i safald vil miste sin karakter af undtagelse.

Spargsmalet om, hvor stor en afgift det er ngdvendigt at opkraeve for at opna den gnskede re-
gulering af parkeringen i brokvartererne, beror pa et sken. § 107, stk. 2, i lov om offentlige
veeer ikkei sig selv til hinder for, at parkeringsafgiften differentieres ud fra saglige hensyn.

Pa private fadlesveje i byer er der ikke hjemmel til, at en kommune som vejmyndighed kan
opkreave parkeringsafgifter eller anden form for betaling knyttet til parkering. Den af Kgben-
havns Kommune indfarte parkeringsordning ma derfor i forhold til de private fadlesveje anses
som ulovlig.

Dette udelukker dog ikke, at der ved indfarelsen af parkeringsrestriktioner pa private feel-
lesvgje i byer samtidig indferes beboer- og erhvervslicenser, som giver personer med tilknyt-
ning til det paged dende omréde bedre muligheder for at parkere (dvs. ud over det tidsrum, der
gadder for alle), og at kommunen som vegimyndighed i dette tilfadde ud fra et vederlagssyns-
punkt far sine administrationsomkostninger dakket.
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Bilag 3
I nterviewper soner i de fireeksempelbyer

Interviewene blev gennemfart i efteraret 2001
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Bjerringbro Kommune

Anne Norskov Kristensen, Arkitekt, Teknisk forvaltning, Bjerringbro Kommune
Lisbeth Hastgaard Mgller, Civilingenigr, Teknisk forvaltning, Bjerringbro Kommune
Bent Kornbek, Formand for Udvalget for Teknik og Milja (A)

Viggo Raaby, Borgmester og Formand for @konomiudvalget (V)

John Christensen, Handel sstandsforeningen Sgnderbro Handel & Handvaak

Steffen Lauersen, Bjerringbro Handel sstandsforening

Skive Kommune

Michael R. Jacobsen, afdelingsleder, Teknisk forvaltning, Skive Kommune
Pytte Bohr, Teknisk assistent, Teknisk forvaltning, Skive Kommune

Hans Lund, Formand for teknik- og Miljgudvalget (V)

Leif Hermann, Medlem af teknik- og miljgudvalget (F)

Knud Mgller Jensen, Skive City Center

Svendborg Kommune

Klaus Johannesen, Planlaggger, Plankontoret, Svendborg kommune

Jan Carlsson, Kontorchef, Plankontoret, Svendborg Kommune

Erik Mathiassen, Medlem af Udvalget for Teknik og Milja (Alt.)
Flemming Eide Nielsen, Formand for Udvalget for Teknik og Miljg (C)
Preben Andersen, Handel sstandsforeningen Sydfyns Centrum

Knud Clemmensen, Forum for baaredygtig udvikling

Roskilde Kommune

Lene Krull, Gruppeleder, Teknisk forvaltning, Roskilde Kommune
Ole Mdller, Teknisk direktar, Roskilde Kommune

Annie Larsen, Formand for Teknik og miljgudvalget (V)

Saren Dyck-Madsen, Medlem af Teknik og miljgudvalget (F)

Stig Bo Jensen, Roskilde handel sstandsforening
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