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Forord

Statens Vegvesen har fatt i oppdrag a utarbeide generelle indikatorer for arealbruk og
parkeringspolitikk til bruk 1 oppfolgingen av de nye Bymiljoavtalene. T dette arbeidet
har de nedsatt en arbeidsgruppe bestaende av representanter for de fire
storbyomradene Oslo, Bergen, Stavanger og Trondheim, XS, Jernbaneverket og
Miljedirektoratet, foruten Statens Vegvesen selv. TOI har fatt i oppdrag a bista
arbeidsgruppen med faglige rad innen tematikken som behandles 1 arbeidet. Dette
bestar dels 1 a bidra pa arbeidsgruppens moter og dels a utarbeide to diskusjonsnotat,
ett pa hvert av indikatoromradenc; arcalbruk og parkeringspolitikk.

Dette notatet er andre diskusjonsnotat 1 arbeidet. Notatet tar utgangspunkt 1 Statens
Vegvesens opprinnelige forslag til indikatorer for a male utvikling 1
parkeringspolitikken, og diskuterer fordeler og ulemper med disse malt opp mot
utvalgte alternativer. Frode Longva er prosjckteder hos TOI og er hovedforfatter av
notatet, men har nytt godt av gode diskusjoner og kommentarer fra forsker Petter
Christansen og seniortorsker Jan Usterud IHansen. Innholdet star imidlernd for
hovedforfatterens egen regning.
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1 Innledning

I klimaforliket 1 2008 ble det malsatt at trafikkveksten 1 byene som folge av
befolkningsvekst 1 arene framover skulle tas med kollektivirgnsport, til fots og med
sykkel. T siste Nasjonal transportplan er dette malet understreket som en sentral del
av den nasjonale transportpolitikken 1 byene.

Dersom trafikkveksten 1 arene framover skal kunne tas med kollektivtransport, sykkel
og til fots, ma det tas overordnede grep der systematisk styrking av disse
transportmatene, kombinert med restriksjoner pa biltrafikken, samt langsiktig
arealplanlegging og strategisk byutvikling virker sammen for a redusere
transportbchovet og endre transportmiddelfordelingen.

I dette notatet diskuterer vi hvordan vi kan utvikle indikatorer som fanger opp
utviklingen 1 parkeringstilgjengelighet. Notatet tar utgangspunkt 1 Statens Vegvesens
opprinnelige indikatorforslag pa parketing, for sa a diskutere fordeler og ulemper
med disse malt opp mot utvalgte alternatver.

2 Hva vet vi om parkering og transport?

Vi vet mye om hvorfor dagens trafikanter reiser som de gjor. Og vi vet mye om hva
som pavirker biltrafikkmengdene 1 et byomrade. Rent prinsipielt er det fire mater
biltrafikkmengdene kan endres pa: (1) Vi kan reise sjeldnere, (i) Vi kan reise kortere,
(1if) Vi kan reise med bil pa andre mater enn som sjafor, (iv) Vi kan reise pa andre
mater enn med bil.

De aller fleste bilturer starter og ender med en parkert bil. Parkeringstilbudet er
dermed cn torutsctning for at bilen skal kunne benyttes og fungere som et ctfektive
transportmiddel for ulike reisemal. Nar parkeringsplasser er lett tilgjengelig og gratis
cler rimelig a benytte, vil det stimulere til bruk av bil sclv pa korte avstander og 1
tilfeller med svzaert godt utbygget kollektivtransport. Parkeringsregulering som
virkemiddel har derfor et stort potensial (IHanssen 2014).

En rekke fagartikler og forskningsrapporter har pavist at befolkningens valg av
reisemal og transportmiddel pavirkes av parkeringstlbudet ved alternative reisemal. |
en internasjonal kunnskapsoppsummering ble sammenhengen mellom
parkeringspolitikk og mobilitet oppsummert pa folgende mate for tre ulike
brukergrupper: Bebocere, arbeidstakere og besokende (se tabell 1).
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Effekter pa Milgruppe Endring i antallet Endring i
mobilitet av ulike bilturer transportmiddelfor
parkeringstiltak deling til fordel for
kollektivtransport

Reduksjon i antallet | Beboere Liten reduksjon Liten betydning
langtids
parkeringsplasser

Arbeidstakere Klar reduksjon Signifikant endring

Besokende Begrenset reduksjon | Begrenset
Innforing av Beboere Ingen effekt Ingen effekt
beboerparkering/boli
gsoneparkering

Arbeidstakere Stor reduksjon Signifikant effekt

Besokende Ingen effekt Begrenset
Introduksjon av Beboere Begrenset effekt Liten betydning
tidsbegrenset
parkering

Arbeidstakere Klar reduksjon Signifikant endring

Besokende Begrenset effekt Begrenset
Introduksjon av Beboere Begrenset effekt Liten betydning
parkeringsavgifter

Arbeidstakere Klar reduksjon Signifikant endring

Besokende Begrenset reduksjon | Begrenset

eller liten okning

Tabell 1: Oppsummering av efjekter av ulike parkeringstillak pa mobilitet. Kilde: Cost (2005).

De dirckte og samlede virkningene av parkeringsrestriksjoner kan likevel vare
vanskelig a beregne. Til det er studiene ofte for gencrelle og effektenc tor
kontekstavhengige. Avhengig av restriksjonenes omfang og karakter kan det pavirke
trafikkvolumet pa en gatestrekning, 1 et nabolag, 1 en bydel eller 1 et helt byomrade. 1
tabellen er saledes retningence pa endringene papekt, mens styrken og hvor mye som
endres er vagere formulert. Som vist 1 tabellen pavirkes ogsa ulike grupper av
reisende forskjellig. T studiene som cr gjennomgatt over cr det gjennomgacende de
arbeidsreisene som 1 storst grad lar seg pavirke av parkeringstiltakene. Noc av det
skyldes at flere tiltak ofte kommer samtdig: Innforing av tidsbegrenset parkering
og/ eller avgifter pa gategrunn vil nesten alltid bli tulgt opp med boligsoneparkering
eller beboerparkering, noe som skjermer beboerne tra slike endringer. Samtidig vil
tilgjengeligheten l alternativ parkering cller alternative transportmidler pa reisen (for
cksempel kollektvtransport) vare med pa a pavirke etfektene pa bilbruken tl bade
arbeidstakere og besokende. Parkeringsrestriksjoner vil saledes ha storst reduserende
cttekt pa bilbruken i storbyer hvor kollektivtratikken er godt utbygget.
Oppsummeringer er ogsa 1 trad med hva vi har sett 1 norske studier. En enkel
llustrasjon pa ettekten av tilgang pa gratis parkeringsplass pa jobben er vist1 figur 1.
Iiguren viser at parkeringstilbudet har betydning for hvordan brukere som har lik
tilgang pa bil velger a reise til arbeid. Nar reisetiden med kollektivt er dobbelt sa lang
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som med bil, er det rundt 35 prosent som velger kollektivt nar de har gratis
parkeringsplass pa jobben, mens det er vel 65 prosent som reiser kollektivt hvis de
ma betale for parkeringen. I figur 2 ser vi at denne sammenhengen ogsa gjelder
dersom vi tar hensyn til arbeidsplassens lokalisering malt i avstand fra sentrum.
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Figur 1: Sannsynlighet for a reise kollektivt 1l jobl i Oslo tettsted etter kvaliteten pa kollektivtilbudet malt
som relativ reisetid 1l jobb og parkeringsmulighet ved jobb, R1"U 2009. Kilde: Engebretsen 2014.
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Figur 2: Sannsynlighet Jor a reise kollektivt 11l jobb i Oslo tettsted etter kvaliteten pa kollektiviilbudet malt
som relativ reisetid 11l jobb, parkeringsmulighet ved jobb og arbeidsplassens avstand fra sentrum, R17U
2009. Kilde: Engebretsen 2014.

Begge figurene peker pa betydningen av parkeringstilbudet i endepunktet av reisen
(arbeidsplassen) og er rettet inn mot de som 1 kunnskapsoversikten er mest tilboyelig
til a endre reisevaner (de arbeidsreisende). Dette er den sammenhengen vi med storst
grad av sikkerhet kan si pavirker biltrafikkmengdene 1 en storby, sarlig pa tider av
dognet hvor kapasiteten pa veisystemet er som trangest. En restriktiv politikk pa
dette omradet innebaerer at antall plasser begrenses, at de avgiftsbelegges eller en
kombinasjon av dette. Vi vet imidlertid mindre om de langsiktige konsekvensene av
dette pa selskapenes lokaliseringsvalg. Virkemidler virker sammen, og kan vare
gjensidig forsterkende eller motvirke hverandre. En eventuell indikator for parkering
ma derfor sees 1 ner sammenheng med indikatorer for arealbruk, med spesiell vekt

pa arbeidsplasslokalisering.

Et gjennomgaende funn i litteraturen er samtidig at selv om kunnskapen er god pa et
overordnet niva, er det fortsatt store kunnskapshull nar lokale myndigheter skal
planlegge og beregne effekter av egne parkeringstiltak lokalt (Hanssen mfl. 2014). Til
det er manglene 1 byenes oversikter og dokumentasjon over tilgjengelige
parkeringsplasser for store. Slike oversikter er ressurskrevende og gjores kun
sporadisk, 1 de tilfellene de gjores 1 det hele tatt.
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3 Indikatorer for arealbruk 5

3.1 Utvikling av indikatorer

Det er flere forhold som er viktige ved utarbeidelse av indikatorer. For det forste ma
vi vaere sikre pa at de indikatorene vi benytter er viktige. Det betyr at vi ikke ma
benytte indikatorer som er lite relevante/irrelevante for tiltakets overordnede
malsetting. Det betyr ogsa at tiltakets overordnede malsetting styrer hvilken indikator
som er viktig: Mens drivstoffteknologi er viktig for mal om reduserte
klimagassutslipp, er den mindre viktig for mal om reduserte biltrafikkmengder. Pa
samme mate vil ¢t mal om 4 oke anrallet kollektivreiser, eller redusere bilbruken
uavhengig av kjorelengder, tilsi en litt annen vekting av indikatorer enn for den
overordnede malsettingen 1 dette notatet, reduserte biltrafikkmengder.

For det andre, ma vi bruke indikatorer som det er realistisk at partene 1
bymiljoavtalen kan pavirke. Det vil eksempelvis vare problematisk 2 bruke endret
sysselsettingsrate 1 en by som mal pa en avtales suksess, ettersom eventuelle avtaler
bare er en av en rekke ulike faktorer som pavirker okonomisk utvikling og
sysselsetting 1 en byregion.

For det tredje, er det viktig & vare bevisst pa hva indikatorene skal brukes til. Fr det
kun for a folge en utvikling eller belonne en innsats? Er det i sa fall belonning for
«wriktigy parkeringsrestriksjon eller belonning for riktig effeke av
parkeringsrestriksjonen? Ft annet sentralt skille er mellom det a fokusere

lering/ prosesser og det a fokusere pa resultater. Dersom man er ute ctter nyskaping
og kreativitet, er det viktig at sokelyset rettes vel sa mye mot lering som mot selve
resultatet. Oppmerksomhet mot resultatet vil kunne dreie tiltakene 1 retning mot en
tryggere og mindre risikofvle tltaksprofil, der man vektlegger tiltak som gir
kortsiktige og umiddelbare effekter framfor mer langsiktige strukturendringer. A
redusere takstenc 1 kollektivtransporten er cksempler pa tiltak som umiddelbart vil
bidra til at flere reiser med kollektivtransport, mens tiltak pa arealbruksiden tar lengre
tid a gjennomfore og krever tokus pa langsiktige resultater.

3.2 SVVs opprinnelige forslag til indikatorer
I det opprinnelige notatet fra Statens Vegvesen er det foreslatt to indikatorer for a
tolge parkeringsutviklingen:
®  [ndikator 1: Andel arbeidstagere med Jast oppmotested i bykommmnnen med gratis
parkeringsplass sons arbeidsgiver disponerer
® ndikator 2: Antall offentliy tilgengelige parkeringsplasser i SSB-sentrumssonen, hrovav -
Antall parkeringsplasser med progressiv aveifl over tid (detle ni defineres) - Antall

parkeringsplasser i forhold til antall arbeidsplasser (fra S8 B-register)
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Den forste indikatoren retter seg inn mot arbeidsreiser som er kapasitetsstyrende for
transportsystemet i byene, og baserer seg pa RVU. Indikatoren retter scg i sa mate
inn mot et virkemiddel vi vet har effekt pa befolkningens valg av transportmiddel, til
dels uavhengig av arbeidsplassens lokalisering. Samtidig er det en indikator som
kommunene barc 1 begrenset grad kan pavirke sclv, med unntak av for offentlige
virksomheter og gjennom parkeringsnormer for tillatte nye kontorarbeidsplasser.
Likevel er dette en indikatoren som fanger opp en utvikling av stor betydning for
utviklingen av biltrafikkmengdenc i ¢t byomrade, uavhengig av hvem og hvilket
forvaltningsniva som er ansvarlig for det konkret tiltaket. Snarere enn a forkaste
indikatoren pa bakgrunn av kommunene ikke har direkte pavirkningsmulighet, eller
avgrense den til kun a gjelde offentlige virksomheter, vil vi anbefale at den suppleres
med indikator for det kommunene faktisk har kontroll pa selv: utforming og
oppfolging av parkeringsnormer ved nybygg.

Den andre indikatoren onsker 4 si noe om utviklingen av det samlede
parkeringstilbudet i sentrum av tettstedet. Indikatoren skal fange opp om
kommunene har endret antall parkeringsplasser og/eller prisregulering av disse. Sa
vidt vi kan se er det to hovedutfordringer ved denne indikatoren. For det forste
kavtter den seg tett opp til SSBs sentrumsdefinisjon, noe som ikke alltid samsvarer
med kommuneplanenes omradedefinisjoner og avgrensning av parkeringsnormer. Og
for det andre er innsamling av data sveert ressurskrevende og vanskelig 4 ta
standardisert pa tvers av byene. 1 sa mate blir sporsmalet hvor viktig det er for
indikatoren at byene far et godt sammenligningsgrunnlag seg imellom, altsa
standardisert mate a gjore det pa — eller om poenget snarere er a se hvordan hver av
byene utvikler seg over tud. Hvis det siste er tilfellet vil en slik indikator vare noe
enklere a lage, samtidig som indikatoren vil vaere tettere koplet til kommunencs egne
arealplaner. I sa fall er det viktigste at omradedctinisjonene er stringent over tid
internt i hvert avtaleomrade, og at kommunenes innsamling av parkeringsdata gjores
pa samme mate hvert ar. Uansett utfall vil det vare fordelaktig om disse
kvantifiserbare indikatorene kan suppleres med mer kvalitativ informasjon om
endringer 1 kommunenes parkeringspolitikk.

3.3 Mulige alternativer: RVU, normer, pris og beskrivelser

Pa basis av kunnskapssoppsummeringen, Christiansens presentasjon av empiriske
sammenhenger pa arbeidsgruppemote og opprinnelig forslag fra Statens Vegvesen,
vil vi foresla at tremtidige indikatordiskusjoner tar utgangspunkt i folgende faktorer:

1. lndikator 1: -\udel arbeidstagere med ast oppmolested i avtaleomradel ned gratis
parkerinesplass som arbeidsgiver disponerer

# Dette er en indikator som er 1 trad med SVVs opprinnelige torslag

»  Bykommune kan vare en ok avgrensning siden empirien tyder pa at
sammenhengen gratis parkering pa arbeidsplass og bilbruk til dels
giclder uavhengig av arbeidsplassens lokalisering 1 torhold til sentrum

#  Dectte er en overordnet indikator som sier noe om utviklingen
uavhengig hvem og hvilket forvaltingsniva som er ansvarlig for det
konkret tiltaket
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2. Andikator 2: Antall parkeringsplasser son tillales ved nye kontorbygg i nlike onrader

>
»

Altsa endringer 1 parkeringsnormene ved nybygg

Sicr noe om fremtidige endringer og berorer noe kommunene kan
pavirke direkte

Omradenc kan defineres i avtalene. Her kan det vare aktuelt a
differensiere normene etter nerhet dl hoytrekvent kollektivtransport.
Mindre strenge normer i yvtterkant av byomradene kan gi selskapene
ct incentiv til 4 etablere seg 1 slike omrader dersom man ikke tar
hovde for det

Dersom poenget er utvikling i hver by over tid — at de beveger seg i
riktig retning — er det viktigere at omradene er konsistente over tid
internt 1 hver by enn at omradenc er konsistent definert pa tvers av
byene

3. ndikator 3: AAntall offentlig tilgjengelige, tidsnavgrensede parkeringsplasser og
Gennomsnittlig timespris pa disse

»

.

lin ting er tilgangen pa parkeringsplasser, noe annet cr prisingen av
dem. Begge deler er vikug a male

Snarcre enn a binde seg til SSBs sentrumsdefinisjoner kan omradene
bli bestemt 1 avtalene. Det viktige er at disse er konsistente over tid
Dette er en ressurskrevende indikator dersom innsamling og telling
skal standardiscres pa tvers av byene. Flere av byene teller
parkeringstilbudet allerede og det viktigste er kanskje at dette gjores
pa en mest mulig konsistent mate over tid

Ettersom de to forste indikatorene retter seg mot arbeidsreisende
foreslar vi a kutte kontrollen mot arbeidsplasser 1 denne indikatoren,
og heller kontrollere mot befolkningsstorrelse (18-67) 1 hvert
avtaleomrade

4. ndikator 4: Kvalitative beskrivelser av endringer i parkeringspolitikken

Y g

b g

I tillegg ul de tre kvantifiserbare indikatorene vil vi foresla at det
utarbeides kvalitative beskrivelser av endringer 1 kommunenes
parkeringspolitikk. Slike beskrivelser vil kunne fange opp endringer i
transportpolittkken som det vanskelig a lage indikator ut av, men som
kan ha store konsckvenser for biltrafikkmengdene pa lengre sikt.
[iksempler pa dette er:

Kommune x har innfort nye og strengere parkeringsnormer ved a ha
strengere maksimumsnormer for kontor utenfor sentrum. Dette vil
pa lang sikt redusere antall arbeidsreiser med bil

Kommune v har ikke gjennomtort noe endringer i
parkeringsnormene. Men boligsoneparkeringen har blitt utvidet og
prisen for gateparkering har blitt okt fra x ul v
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4 Prinsipper for indikatorer
— hva bor vi ha med oss videre?

Trafikkveksten avhenger altsa i vesentlig grad av rammevilkarene for bilbruk
sammenlignet med alternative transportformer. Samtidig er det pa det rence at
parkeringsmuligheter ved reisemalet har stor betydning for befolkningens valg av
transportmidler, tl dels uavhengig av lokaliseringsvalgene vi diskuterte 1 forrige notat.
I utviklingen av indikatorer som skal tange opp tratikkreduserende
parkeringspolitikk, er det viktig a avklare folgende sporsmal:

1.

o

(SN

Er de indikatorene vi maler viktige for maloppnaelser Lir det parkering ved
bolig vi snakker om, over alt, ved arbeidsplassenr

Er det realistisk at avtalepartene kan pavirke indikatoren for arealbrukr Er det
kommunene som styrer parkeringspolitikken? Hva med private aktorer? Hya
med statlige organerr Indikatoren bor fange opp utviklingen uavhengig av
hvem og hvilket forvaltningsniva som er ansvarlig for et konkret tiltak

Iva skal indikatoren for parkering brukes til? Belonning for «riktigy
parkeringspolitikk? Belonning for redusert bilbruk? Skal de bidra til a
generere, utvikle og spre ny kunnskap?

Lin indikator blir aldri bedre enn datacne som puttes 1 den — har vi gode nok
data, bor de utvikles viderer Hva med kunnskapsstatusen, er vi sikre nok pa
de pastatte sammenhengene?

lit mulig skritt videre vil varre a se hvordan de ulike byomradene kommer ut med
dagens foreslatte indikatorsystem, for pa den maten avklare noyvaktig hvor sensitive
slike indikatorer er tor lokale forhold og fysiske strukturforskjeller byene imellom.
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