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LOVGRUNNLAG FOR KOMMUNAL PARKERINGSREGULERING AV
AREALER SOM IKKE EIES ELLER DISPONERES AV KOMMUNENE

Rapport fra en arbeidsgruppe fra Samferdselsdepartementet,
Kommunal- og regionaldepartementet og Miljgverndepartementet

1. Innledning
Med utgangspunkt i Nasjonal Transportplan 2010-2019 (NTP) har en interdepartemental
arbeidsgruppe bestaende av Miljgverndepartementet, Kommunal- og regionaldepartementet og
Samferdselsdepartementet vurdert hvilke juridiske virkemidler kommunene bgr ha til a avgiftslegge
parkeringsplasser som eies av andre enn kommunen.

Etter samrad med Miljgverndepartementet og Kommunal- og regionaldepartementet ledes
arbeidsgruppen av Samferdselsdepartementet.

Arbeidsgruppen viser til Nasjonal Transportplan 2010-2019 (NTP) s. 149 hvor det blant annet
uttales: ” | samrad med Samferdselsdepartementet og Kommunal- og regionaldepartementet foretar
derfor Miljeverndepartementet en juridisk vurdering for a tilpasse lovverket slik at kommuner i sin
samordnede areal- og transportpolitikk etter egen vurdering skal kunne avgiftslegge eiere av
eksisterende private parkeringsplasser. Den juridiske vurderingen omfatter bade kommunenes
adgang til & innfare et lokalt palegg om at private parkeringsplasser skal vere avgiftsbelagt, og
kommunenes adgang til & innfare kommunale avgifter pa private plasser. Et viktig skille mellom de
to alternativene gjelder hvem som far avgiftsinntektene; i det farste tilfellet tilfaller inntektene
eieren av parkeringsplassene (for eksempel kjgpesenteret), i det andre tilfellet tilfaller inntektene
kommunen.”

Nar det gjelder behandlingen av eksisterende gratis eller subsidiert parkering i tilknytning til
arbeidsplasser, uttales pa s. 148 og 149 i NTP at fordelen av & disponere en slik plass i prinsippet
bar "skattlegges pa samme mate som fordelen ved arbeidsgiverbetalt manedskort, avis, telefon eller
andre arbeidsgiverbetalte naturalytelser («frynsegoder»)”. Pa grunn av store praktiske problemer
knyttet til beregningen av slik skattepliktig fordel legges det av Samferdselsdepartementet i NTP
imidlertid til grunn at det som et alternativ til fordelsbeskatning, skal vurderes om kommunene bar
gis hjemmel til & avgiftsbelegge parkering i tilknytning til arbeidsplasser.

2. Formal
Formalet med a innfare en ordning med kommunal regulering av etablerte parkeringsplasser bar
etter arbeidsgruppens vurdering vere a gi kommunene gode trafikkregulerende virkemidler for &
bedre det lokale bymiljget. Dette vil etter arbeidsgruppens vurdering styrke det lokale selvstyret ved
a gi kommunene starre handlingsrom til & kunne fare en effektiv og helhetlig parkeringspolitikk
uavhengig av hvem som eier eller disponerer parkeringsarealene.



3. Bakgrunn

Bilbruk er hovedkilden til lokal luftforurensning og farer i tillegg til stgy, redusert
fremkommelighet for fotgjengere, syklister og kollektivtransport, beslaglegger betydelige arealer og
forringer det visuelle miljget.

Begrensning av bilbruk er dermed etter arbeidsgruppens syn ngdvendig for a bedre det lokale
bymiljget. Arbeidsgruppen finner i trad med NTP at det begr ses n&ermere pa parkeringsregulering
som del av en helhetlig virkemiddelbruk for & redusere bilbruken og dermed bedre bymiljget i
kommunene.

Kommunene har i dag effektive virkemidler for bade a begrense antall kommunale
parkeringsplasser og til & avgiftsbelegge bruk av kommunale parkeringsplasser. Videre kan
kommunene gjennom arealplan etter plan- og bygningsloven begrense antall nye parkeringsplasser
ogsa for arealer som ikke eies av kommunen.

For arealer som i arealplan etter plan- og bygningsloven allerede er regulert til parkeringsformal, og
som eies av andre enn kommunene, har imidlertid Miljgverndepartementet som ansvarlig
departement for forvaltningen av plan- og bygningsloven, lagt til grunn at kommunene etter
gjeldende plan- og bygningslov ikke har hjemmel til & avgiftsbelegge bruk av parkeringsplasser. For
a regulere slike omrader med sikte pa a bedre det lokale bymiljget, har det av
Miljgverndepartementet veert lagt til grunn at kommunene i dag er ngdt til enten & kjope arealene,
erverve dem ved ekspropriasjon eller innga frivillig avtale om regulering av arealene.

Arbeidsgruppens vurdering:

Forskjeller i kommunenes reguleringsadgang med utgangspunkt i hvem som eier
parkeringsarealene, hindrer etter arbeidsgruppens syn en effektiv og helhetlig parkeringspolitikk i
kommunene. Arbeidsgruppen finner at kommunene bar ha de samme parkeringsregulerende
virkemidler uansett hvem som eier eller fester de aktuelle parkeringsarealene.

4. Kort om eksisterende forskning
Da det allerede er gjennomfart flere utredninger og analyser av virkningene av parkeringsavgifter
som trafikkregulerende virkemiddel, finner arbeidsgruppen ikke behov for at temaet utredes pa nytt.
En gjennomgang av tidligere arbeider tyder pa at kgprising i utgangspunktet er det mest effektive
restriktive virkemiddelet overfor biltrafikken, sarlig i byene med de starste kapasitetsproblemene.
Materialet viser videre at en malrettet parkeringsregulering kan veere et godt alternativ til kagprising,
jfr. blant annet Econs rapport 23/99 Mer marked i parkeringspolitikken. Eksisterende forskning
peker ogsa pa at private parkeringsplasser ma omfattes dersom parkeringsregulering skal gi
tilsvarende virkning som kaprising.

Mange utredninger tyder pa at tilgang til parkeringsplasser og innfaring av avgiftsparkering vil
veere egnet til & pavirke biltrafikken og dermed kunne bidra til & bedre det lokale bymiljget. | starre
byomrader vil parkeringspolitikk kunne vaere et av de mest sentrale virkemidlene for a redusere kg-
og miljeproblemer i starre byomrader, jfr. blant annet rapport 584/2002 Parkering som virkemiddel
for & begrense biltrafikken utarbeidet av Transportgkonomisk institutt. Styrkede muligheter for
kommunene til & innfagre parkeringsavgift og begrensninger av antall parkeringsplasser vil etter
arbeidsgruppens syn derfor kunne vere et godt alternativt trafikkregulerende virkemiddel.



Rapporten viser videre at behovet for & legge til rette for parkering varierer med arealbruken og
tilgangen til alternative transporttilbud. I rapport fra Transportekonomisk institutt 778/2005
Parkeringspolitikk og parkeringstilbud i Follo-kommunene péapekes videre at det er klare forskjeller
blant kommunene nar det gjelder behovet for & arbeide konkret med parkeringspolitikk og
kommunenes bevissthet rundt utfordringer knyttet til arealbruk og tilgjengelighet.
Parkeringspolitikk er videre et viktig virkemiddel for & oppna barekraftig utvikling for det lokale
bymiljget, jfr. blant annet rapport fra Transportgkonomisk institutt 615/2002 Parkeringspolitikk og
beerekraftig byutvikling.

Selv om innfering av parkeringsavgift og begrensning i antall tilgjengelige parkeringsplasser vil
kunne vaere effektivt for a styrke det lokale bymiljget, er dette et virkemiddel som ikke i sarlig grad
er utnyttet i kommunene, jfr. blant annet rapport fra Transportgkonomisk institutt 1061/1997
Parkeringspolitikk i fire eksempelbyer Birminghem, Canterbury, Kebenhavn og Vasteras.
Parkeringstiltakene i eksempelbyene er i fglge rapporten bevisst benyttet som virkemiddel i
tilknytning til en overordnet areal-, miljg- og transportpolitikk. I falge rapporten er det i Norge
vanskelig a finne eksempler pa en tilsvarende klart definert parkeringspolitikk som ogsa settes inn i
en stgrre sammenheng.

Blant annet i rapport fra Transportekonomisk institutt 615/2002 Parkeringspolitikk og baerekraftig
byutvikling synliggjares at en regional parkeringspolitikk er en forutsetning for at
trafikkregulerende tiltak skal kunne fa den tilsiktede effekten. Interkommunalt samarbeid ma i dag
antas i liten grad a veere benyttet i kommunenes parkeringspolitikk. Nar det for eksempel gjelder
Oslo-omradet, kan Hovedstadsutvalgets utredning "Grenser til besvar” fra 1997 nevnes. Her
konkluderes det med at det i liten grad har vert gjort forsgk pa a utforme en felles
parkeringspolitikk. Det ble papekt at det ikke eksisterer arenaer for a utforme en felles
parkeringspolitikk som ledd i en helhetlig transportstrategi for omradet.

Sammenhengen mellom kollektivandel, parkeringstilgang og reisetid. Arbeids og tjenestereiser i
Oslo.
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Kilde: Arbeids- og tjenestereiser RvVU2005, T@I rapport 868/2006

Basert pa tallmateriale fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2005 (RVU2005) har T@lI
analysert sammenhengen mellom valg av transportmiddel, parkeringstilgang og reisetid pa arbeids-
og tjenestereiser i Oslo. T@I fant en klar ssmmenheng mellom tilgangen pa gratis parkering og valg



av transportmiddel, jf. figur over. Fraveer av gratis parkering har to hovedeffekter. For det farste er
det flere som velger ikke & bruke bil. For det andre blir kollektivtilbudets konkurranseevne versus
privatbilen mer robust selv om reisetiden for kollektivtransporten gker, jf. forskjellen i helningen pa
kurvene i figuren.

| forbindelse med evalueringen av Belgnningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre
bilbruk ble det ogsa gjort beregninger av hvordan parkeringstilgang pavirker valg av
transportmiddel, samt behovet for tilskudd til kollektivtransporten. Beregningene viser en klar
sammenheng mellom bilbruk, kollektivandel og behovet for offentlige tilskudd for & finansiere et
gitt kollektivtilbud. Det ble gjort et regneeksempel for a vise effekten i Oslo og Kristiansand dersom
disse to byene skulle endret sin parkeringsdekning slik at den tilsvarte gjennomsnittet for de 6
byene som ble evaluert. | falge beregningen ville parkeringsdekningen i Oslo gke 230% og
tilskuddsbehovet gke med om lag 200 mill. kr per ar for & opprettholde et like godt kollektivtilbud,
Kristiansand matte halvere parkeringsdekningen og tilskuddsbehovet ville bli redusert med om lag 8
mill. kr per ar, jf. tabellen under

Effekt av endret parkeringsdekning i Oslo og Kristiansand. Beregnet effekt av & endre parkeringsdekningen slik at
den blir lik gjennomsnittet i de 6 norske byomradene.

Endret parkeringsdekning Kollektivt Bil Endret tilskuddsbehov
(mill kr pr. ar)

Oslo 230 % -144% 11.3% 202.1
Kristiansand -50 % 94% -6.0% -8.4

Kilde. Evaluering av Belgnningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre bilbruk.
Norconsult, Urbanet. juni 2007 (s. 30)

A utvide kommunenes adgang til & innfare parkeringsavgifter ogsé for parkeringsarealer som ikke
eies av kommunene, vil styrke kommuenes virkemidler i arbeidet med & bedre det lokale bymiljget.
Arbeidsgruppen mener en riktig utformet parkeringsregulering bade kan vare et alternativ til, og et
supplement til rushtidsavgift.

5. Forholdet til arbeidet med ny felles parkeringsregulering

I tillegg til lovarbeidet som det legges opp til i dette notatet, har Samferdselsdepartementet satt i
gang arbeidet med ny felles parkeringsregulering. Disse to prosjektene er klart adskilt. Malet med
sistnevnte er en samlet regulering av drift og handheving i tilknytning til alle allment tilgjengelige
parkeringsplasser med vilkarsparkering, uansett hvem som eier eller fester grunnen og uansett om
betalingsparkering er etablert etter offentlig palegg eller pa frivillig basis. Det legges imidlertid ikke
opp til at felles parkeringsregulering skal gjelde parkering pa lukket omrade som tilbys en nermere
angitt personkrets. Et typisk eksempel pa parkeringsomrader som dermed ikke omfattes av felles
parkeringsregulering er lukkede parkeringsomrader i tilknytning til arbeidsplasser hvor arbeidsgiver
tilbyr de ansatte parkering, enten gratis eller mot betaling. Arbeidet med ny felles
parkeringsregulering vil ikke direkte bergre kommunenes adgang til & innfere parkeringsregulering.



| forbindelse med felles parkeringsordning er regler om drift og handheving begrunnet med
hensynet til beskyttelse av bilistene som den antatt svakere part overfor parkeringsselskaper og
grunneiere. Nar det gjelder parkering pa lukkede omrader anses dette hensynet ikke som sa
fremtredende at slike parkeringsomrader ogsa bgr omfattes av felles parkeringsordning.
Arbeidsgruppen finner med samme begrunnelse at drift og handheving av betalingsparkering pa
lukkede omrader heller ikke bar reguleres i forbindelse med en eventuell ny lov i henhold til dette
notatet.

6. Forholdet til gjeldende rett

Plan- og bygningsloven

| arealplaner etter plan- og bygningsloven fremgar blant annet hvilke arealer som er avsatt til
parkering eller lovlig kan benyttes til parkering, jfr. plan- og bygningsloven 88 11-7 nr. 2 og 11-9
nr. 5 for kommuneplanens arealdel og 88 12-5 nr. 2 og 12-7 nr. 7 for reguleringsplan. Arealplaner
etter plan- og bygningsloven danner utgangspunktet for hvilke arealer som kan omfattes av
kommunal parkeringsregulering etter dette notatet.

Nar det gjelder sparsmalet om kommunenes muligheter etter eksisterende plan- og bygningslov til &
regulere eksisterende parkeringsarealer som ikke eies av kommunen, vises til
Miljeverndepartementets vurdering av plan- og bygningsloven under kapittel 12.

Vegtrafikkloven og parkeringsforskriften

Med hjemmel i vegtrafikkloven § 8 er det i Forskrift 1. oktober 1993 om offentlig
parkeringsregulering og parkeringsavgift gitt regler om kommunenes adgang til & innfare
avgiftsparkering pa bestemte steder i kommunen. Kommunen har etter forskriften ikke adgang til a
innfare avgiftsparkering pa privat grunn uten samtykke fra eier av veien. Kommunal
avgiftsparkering pa riksvei eller fylkesvei krever samtykke fra regionveikontoret.

7. Huvilke parkeringsarealer omfattes av vurderingen?

Med utgangspunkt i Nasjonal Transportplan (NTP) 2010-2019 s. 149 har arbeidsgruppen latt den
juridiske vurderingen omfatte eksisterende private parkeringsarealer av to typer: For det farste
omfatter vurderingen allment tilgjengelige parkeringsplasser, som for eksempel parkeringsanlegg i
tettbygde omrader og parkeringsanlegg i tilknytning til annen virksomhet som for eksempel
kjgpesentre, kinoer, teatre og idrettsanlegg. For det andre omfatter vurderingen parkeringsplasser
som tilbys en avgrenset personkrets. Det mest praktiske eksempelet er parkering i tilknytning til
arbeidsplasser.

Videre har arbeidsgruppen av hensyn til helhetlig forvaltning og likebehandling av grunneierne
anlagt den juridiske vurderingen noe bredere enn det legges opp til i NTP. For det farste har
arbeidsgruppen latt vurderingen omfatte ikke bare parkeringsarealer i privat eie, slik det legges opp
til it NTP, men alle parkeringsarealer som eies av andre enn kommunen. VVurderingen omfatter
dermed blant annet ogsa parkeringsarealer som eies av staten. I tillegg har arbeidsgruppen i sin
vurdering likestilt fester med grunneier.



Arbeidsgruppen har forutsatt at bare arealer som i arealplan etter plan- og bygningsloven enten er
avsatt til parkeringsformal eller lovlig kan benyttes til parkeringsformal, skal innga i vurderingen.
Det forutsettes videre at vurderingen bare skal omfatte arealer som faktisk benyttes til
parkeringsformal. Arbeidsgruppen forutsetter dermed ogsa at grunneier eller fester ikke bgr kunne
palegges a innfgre betalingsparkering pa et areal som star ubenyttet pa vedtakstidspunktet. Dersom
grunneier eller fester imidlertid tar et areal i bruk til parkeringsformal etter at kommunen har fattet
vedtak om betalingsparkering for et naermere angitt omrade hvor det aktuelle parkeringsarealet
ligger, bar dette etter arbeidsgruppens syn imidlertid bare kunne gjgres innenfor de vilkarene som
falger av kommunens vedtak om betalingsparkering.

Arbeidsgruppens begrunnelse for at ubenyttede parkeringsarealer ikke bgr omfattes av en eventuell
reguleringshjemmel, er at innfagring av betalingsparkering i slike tilfeller etter arbeidsgruppens syn
ikke innebarer noen miljggevinst eller bedring av det lokale bymiljget.

8. Naermere om alternative modeller

I henhold til Nasjonal Transportplan (NTP) 2010-2019 side 149 skal det foretas “en juridisk
vurdering for a tilpasse lovverket slik at kommuner i sin samordnede areal- og transportpolitikk
etter egen vurdering skal kunne avgiftslegge eiere av eksisterende private parkeringsplasser”.
Vurderingen av aktuelle virkemidler skal i falge NTP veere todelt. For det forste skal vurderingen
omfatte kommunenes adgang til & innfare et lokalt palegg om at private parkeringsplasser skal vaere
avgiftsbelagt. For det annet skal vurderingen omfatte kommunenes adgang til & innfgre kommunale
avgifter pa private parkeringsplasser. | henhold til NTP er et viktig skille mellom de to alternativene
at parkeringsinntektene i det farste tilfellet tilfaller eieren av parkeringsplassene, mens inntektene i
det andre tilfellet tilfaller kommunen.

Arbeidsgruppen har delt opp og systematisert de to alternativene som nevnes i NTP, til falgende fire
alternativer:

1.Kommunalt palegg — inntekter og utgifter hos grunneier eller fester

Kommunene gis etter dette alternativet hjemmel til & palegge eier eller fester av parkeringsarealer a
innkreve parkeringsavgift. Inntektene tilfaller grunneier eller fester som ogsa er ansvarlig for
utgiftene til drift og handheving.

Kommunene vil her kunne fastsette vilkar som avgiftens starrelse, begrensninger i antall
parkeringsplasser som kan tilbys, begrensninger i parkeringstid og bestemmelser om hvilke
tidspunkter og ukedager det skal kunne kreves parkeringsavgift. Arbeidsgruppen forutsetter at
parkeringsavgiften og gvrige vilkar ikke er mer restriktive enn det som kreves for a oppna den
tilsiktede virkningen for det lokale bymiljget. Videre forutsettes at begrensninger i antall
parkeringsplasser i utgangspunktet bare benyttes dersom innfgring av betalingsparkering eller
begrensninger i parkeringstid ikke anses tilstrekkelig for a oppna formalet, og bare benyttes dersom
bestemmelser om antall parkeringsplasser ikke allerede er inntatt i arealplan etter plan- og
bygningsloven.

Arbeidsgruppen har etter dette alternativet forutsatt at kommunene ogsa bar kunne innfare
begrensninger i parkeringstiden uten at det innfgres betalingsparkering.



Arbeidsgruppens vurdering:
Etter arbeidsgruppens vurdering vil denne modellen kunne pavirke biltrafikken og dermed gi den
tilsiktede virkning for det lokale bymiljget.

Slik formalet med et eventuelt lovarbeid forelgpig er definert, jfr. kapittel 2, fremstar alternativet
ikke som mer inngripende enn formalet tilsier.

2.Kommunal avgift rettet mot grunneier eller fester

Etter dette alternativet krever kommunen en avgift av grunneier eller fester for tilknytning av
parkeringsarealer til kommunal vei etter mgnster av ordningen med tilknytningsavgift for vann og
kloakk, jfr. lov 31. mai 1974 nr. 17 om kommunale vass- og kloakkavgifter. Avgiftens stgrrelse vil
kunne tenkes beregnet enten i forhold til antall parkeringsplasser eller som en andel av de
parkeringsinntektene grunneier eller fester faktisk krever inn. Inntektene vil her kunne benyttes av
kommunene til tiltak som bidrar til & bedre det lokale bymiljget. Det blir etter dette alternativet opp
til grunneiere eller festere selv a avgjere om de vil dekke sine utgifter ved a kreve inn
parkeringsavgift fra bilistene.

Arbeidsgruppens vurdering:

Selv om ordningen etter arbeidsgruppens vurdering er lett for kommunen a administrere, finner
arbeidsgruppen at det ikke bar arbeides videre med dette alternativet fordi det ikke har noen direkte
miljeeffekt, jfr. kapittel 9 nedenfor.

3.Kommunal avgift overfor bilistene - inntekter og utgifter hos kommunen

Kommunen gis etter dette alternativet hjemmel til & kreve parkeringsavgift av bilister som parkerer
pa arealaer som ikke eies av kommunen, pa samme mate som de i dag har adgang til & kreve avgift
direkte av bilistene pa parkeringsarealer som eies av kommunen. Inntektene tilfaller etter dette
alternativet kommunen som ogsa er ansvarlig for utgiftene til drift og handheving. Kommunene vil
her kunne fastsette vilkar som avgiftens starrelse, begrensninger i antall parkeringsplasser som kan
tilbys, begrensninger i parkeringstid og bestemmelser om hvilke tidspunkter og ukedager det skal
kreves parkeringsavgift.

Arbeidsgruppen forutsetter at parkeringsavgiften og gvrige vilkar ikke er mer restriktive enn det
som kreves for & oppna den tilsiktede virkning for det lokale bymiljget. Videre forutsettes at
begrensninger i antall parkeringsplasser i utgangspunktet bare benyttes dersom innfgring av
betalingsparkering eller maksimal parkeringstid ikke anses tilstrekkelig for 4 oppna formalet, og
bare benyttes dersom bestemmelser om antall parkeringsplasser ikke allerede er inntatt i arealplan
etter plan- og bygningsloven.

Som under alternativ nr. 1 og 4 forutsetter arbeidsgruppen ogsa her at kommunene ogsa bar kunne
innfgre begrensninger i parkeringstiden uten at det innferes betalingsparkering.

Arbeidsgruppens vurdering:
Alternativet fremstar etter arbeidsgruppens vurdering som ungdig inngripende overfor grunneiere
og festere, uten at alternativet gir andre miljavirkninger enn det som vil kunne oppnas etter



alternativ nr. 1 om kommunalt palegg. Arbeidsgruppen anbefaler derfor at det ikke arbeides videre
med dette alternativet. Se ogsa kapittel 9 — 11.

4 Kommunalt palegg kombinert med kommunal avgift overfor eier eller fester

I likhet med alternativ nr. 1 gis kommunene hjemmel til & palegge grunneier eller fester a kreve inn
parkeringsavgift. Det legges ogsa her opp til at kommunene skal kunne fastsette vilkar i forbindelse
med palegget. Forskjellen i forhold til alternativ nr. 1 bestar i at grunneier eller fester ogsa palegges
a betale tilknytningsavgift til kommunen. Avgiftens starrelse vil kunne tenkes beregnet enten i
forhold til antall parkeringsplasser eller som en andel av de parkeringsinntektene grunneier eller
fester faktisk krever inn. Kommunenes inntekter vil her kunne benyttes til tiltak som bidrar til &
bedre det lokale bymiljget.

Som under alternativ nr. 1 og 3 forutsetter arbeidsgruppen ogsa her at kommunene ogsa bgr kunne
innfgre begrensninger i parkeringstiden uten at det innferes betalingsparkering eller kommunal
avgift.

Arbeidsgruppens vurdering:

Etter arbeidsgruppens vurdering vil en slik kombinasjonslgsning ikke ha noen effekt i tilknytning til
lovarbeidets formal, utover de virkningene som oppnas ved alternativ nr. 1 om kommunalt palegg
om innfaring av parkeringsavgift. Mot dette alternativet taler ogsa at denne lgsningen etter
arbeidsgruppens vurdering vil kunne vere mer tyngende for grunneier eller fester enn lovarbeidets
formal tilsier, jfr. kapittel 2 ovenfor. Se ogsa kapittel 9 nedenfor.

9. Kort om virkninger og praktisering

Etter arbeidsgruppens vurdering vil bade virkningene og utfordringene ved praktiseringen av en
kommunal parkeringsregulering avhenge av hvilket av de fire alternativene i kapittel 8 som
benyttes.

En ordning hvor grunneier eller fester palegges a betale en avgift til kommunen, jfr. alternativ nr. 2
og 4 under kapittel 8, vil etter arbeidsgruppens vurdering ikke ha direkte virkning pa det lokale
bymiljget. Miljgvirkningene avhenger her av at grunneierne ser seg tjent med a kreve inn
parkeringsavgift for & dekke sine utgifter til kommunal tilknytningsavgift. | tilfeller hvor bade
parkeringsarealet og for eksempel en forretning eller et kjgpesenter pa samme omrade eies eller
festes av samme person eller selskap, vil grunneier eller fester ha gode muligheter til & dekke egne
utgifter for eksempel gjennom prising av varer. Etter arbeidsgruppens vurdering er derfor dette
alternativet lite egnet til 3 oppna de tilsiktede virkningene for det lokale bymiljget. Dette alternativet
er imidlertid etter arbeidsgruppens syn det som er enklest & praktisere for kommunene.

Etter arbeidsgruppens vurdering vil innfagring av betalingsparkering etter alternativ 1 og 4 under
kapittel 8 ha direkte virkning for trafikken og det lokale bymiljget. Det er imidlertid enkelte
utfordringer knyttet til administrering av disse ordningene fordi naeringsdrivende, uten tilstrekkelig
regulering, vil kunne innfare ordninger hvor bilistene far kompensert sine parkeringsutgifter for
eksempel ved at det gis rabatter ved kjgp av varer eller tjenester mot fremvisning av
parkeringsbillett.



Dersom alternativ nr. 1 eller 4 velges, forutsetter dette etter arbeidsgruppens syn at det utarbeides
bestemmelser som hindrer at bilistenes parkeringsutgifter refunderes. Det er i denne forbindelse
ogsa viktig at en ordning med betalingsparkering gjeres sa brukervennlig som mulig for bilistene,
og ikke gjgres mer tungvint enn det legges opp til i forbindelse med felles parkeringsordning.
Virkningene og utfordringene ved praktiseringen av en kommunal parkeringsregulering vil ogsa
avhenge av hvilken parkeringspolitikk som fares i naerliggende kommuner. For & sikre best mulig
effekt, bar kommunene innenfor funksjonelle regioner samarbeide om utforming av en felles
parkeringspolitikk. Regionale planprosesser og interkommunalt plansamarbeid kan veere
hensiktsmessige rammer for kommunale parkeringsordninger pa tvers av administrative grenser.

10. Forholdet til Grunnloven § 105

Grunnloven § 105 — generelt

I henhold til Grunnloven (Grl.) § 105 skal det ytes full erstatning dersom "Nogen maa afgive sin
rarlige eller urgrlige Eiendom til offentlig Brug”. Hvis det dermed skjer en avgivelse av
eiendomsrett eller annen raderett fra grunneiers side og en tilsvarende tilegnelse fra det offentlige
eller andre (ekspropriasjon), utlgses krav om full erstatning for det offentlige. Hvis slik avstaelse
ikke skijer, er den store hovedregelen at radighetshegrensninger ikke utlgser erstatningsansvar for
det offentlige, jfr. Rt. 1970 s. 67 (Strandlovdommen) hvor det blant annet uttales: ”Utgangspunktet
ma veere at lovgivningens regulering av eierradigheten normalt ikke pafgrer det offentlige
erstatningsplikt, og at det — for sa vidt ingen avstaelse blir krevd — skal meget til far det ma betales
erstatning etter prinsippet i Grunnlovens § 105”. For radighetsinngrep som ikke rammes direkte av
ordlyden i § 105 (ekspropriasjon), ma erstatningsspgrsmalet etter Hgyesteretts praksis bero pa en
helhetsvurdering hvor det er et grunnvilkar at inngrepet ma vere vesentlig sett i forhold til hele
eiendommens utnyttingsmuligheter, jfr. blant annet Rt. 1989 s. 1339 (Biliasen).

Nar en offentlig regulering tar sikte pa a forby en utnyttelse som i seg selv anses skadelig av hensyn
til allmenne samfunnsinteresser, viser imidlertid blant annet Rt. 1973 s. 705 (Krokedal) at selv ikke
det forhold at inngrepet overfor den enkelte fremstar som "meget vesentlig™ vil vare tilstrekkelig til
a utlgse krav om erstatning. Videre vil det kunne ha betydning om en offentlig regulering ma
betraktes som individuell eller generell. I Rt. 1980 s. 94 (Fiskumvann) som gjaldt fredningsvedtak
etter naturvernloven, uttalte farstvoterende blant annet: ” Det er spgrsmal om omrader som utpeker
seg som verneverdige; det er ikke spgrsmal om inngrep overfor en vilkarlig utvalgt gruppe
grunneiere. De enkelte fredningsvedtak ma ses som ledd i det offentliges samlede arbeid for &
bevare verneverdig natur. Et betydelig antall fredninger er vedtatt, og det arbeides med
fredningsplaner. Under disse forhold kan det ikke f& noen nevneverdig betydning for
erstatningsplikten om den enkelte fredning rammer et fatall grunneiere.”

Det vises videre til Rt. 2005 s. 469 (Elstad og Auremoen) hvor Hgyesterett blant annet uttaler: I
den siste avgjgrelsen fra Hayesterett om erstatning for radighetsregulering, Rt-2004-1092, er
rettstilstanden i avsnitt 76 oppsummert med at det ikke er tilstrekkelig for erstatningsansvar at det
dreier seg om et vesentlig inngrep. Inngrepet ma ha en slik karakter at det ut fra en
helhetsvurdering fremstar som sterkt urimelig om det skal tales.

Radighetsregulering av eierradigheten til fast eiendom er noe den enkelte normalt ma finne seg i
uten & ha krav pa erstatning, pa samme mate som nar staten regulerer tillatt atferd ved pabud og
forbud pa andre samfunnsomrader. Offentlig regulering av fast eiendom ses saledes som utslag av
den alminnelige lovgivningskompetansen som er tillagt Stortinget i Grunnloven § 75 bokstav a, pa


http://websir.lovdata.no/cgi-lex/wifthen?RT-2004-1092�
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linje med statens styring av samfunnsutviklingen ellers, jf. bl.a. Rt-1970-67 (strandlovdommen) pa
side 72 flg.”

Det antas for gvrig at det i forbindelse med nye offentlige reguleringer noe lettere vil kunne
tilkjennes erstatning for tapte investeringer enn for tap av fremtidige inntekter, jfr. Rt. 1994 s. 813.

I tillegg vises til tolkningsuttalelse fra Justisdepartementets lovavdeling av 3. februar 20009.
Uttalelsen gjaldt sparsmalet om det overfor private kan innfagres en lovbestemt plikt til & legge
seerskilt til rette for parkering og betalingsfritak for visse grupper (forflytningshemmede og
eventuelt brukere av el-biler) uten at det gis serskilt kompensasjon for dette. I tilknytning til
Grl. § 105 uttalte lovavdelingen at "det her kun foreligger et mindre vesentlig inngrep som ikke
utlgser erstatningsplikt etter Grunnloven 8 105”. Lovavdelingens synspunkter gjar etter
arbeidsgruppens syn seg ogsa gjeldende for forholdet til § 105 i tilknytning til vurderingen av
kommunal parkeringsregulering etter dette notatet.

De forskjellige reguleringsalternativene — forholdet til Grunnloven § 105

Alternativ nr. 1 (se kapittel 8): Et kommunalt vedtak som palegger eier eller fester av
parkeringsarealer & innfgre betalingsparkering, innebeerer en begrensning i eier eller festers radighet
over eiendommen uten at det skjer en tilsvarende overfaring til det offentlige eller andre. Vedtaket
rammes saledes ikke direkte av ordlyden i Grunnloven § 105. I henhold til Hayesteretts praksis ma
erstatningssparsmalet dermed bero pa en helhetsvurdering, jfr. punkt 9.1 ovenfor.

Dersom grunneier eller fester allerede driver betalingsparkering pa det aktuelle omradet, vil et
kommunalt vedtak om betalingsparkering i seg selv ikke innebzre et vesentlig inngrep, slik at et
erstatningsansvar for det offentlige allerede av den grunn er utelukket. Det samme ma gjelde
dersom vedtaket omfatter et parkeringsareal hvor det pa vedtakstidspunktet tilbys gratis eller
subsidiert parkering.

I forbindelse med et eventuelt kommunalt vedtak vil det etter arbeidsgruppens vurdering heller ikke
veere et vesentlig inngrep dersom det settes vilkar om avgiftssatser, begrensninger for maksimal
parkeringstid eller hvilke tider eller ukedager som skal omfattes av betalingsordningen. Det samme
ma etter arbeidsgruppens syn gjelde dersom kommunen vedtar begrensninger for maksimal
parkeringstid uten at det innfares betalingsparkering.

Arbeidsgruppen kan videre vanskelig se at generelle begrensninger for antall parkeringsplasser
grunneier kan tilby, normalt vil kunne innebare et vesentlig inngrep. Unntaksvis skal man etter
arbeidsgruppens syn imidlertid ikke se bort fra at begrensninger i antall parkeringsplasser ma anses
som vesentlige, dersom begrensningene gjelder en vesentlig andel av grunneier eller festers totale
antall parkeringsplasser eller dersom begrensningene i vesentlig grad pavirker driften av grunneier
eller festers gvrige virksomhet i tilknytning til arealet.

En eventuell kommunal parkeringsregulering vil veere begrunnet i alilmenne miljginteresser. I tillegg
vil det dreie seg om en helhetlig kommunal parkeringsregulering, selv om et kommunalt vedtak i et
aktuelt tilfelle vil kunne tenkes bare & omfatte én enkelt eller et fatall grunneiere eller festere.
Arbeidsgruppen legger til grunn at inngrep etter alternativ nr. 1 vanskelig vil kunne anses som sterkt
urimelig i henhold til normen som Hayesterett har fulgt blant annet i Rt. 2005 s. 469 (Elstad og
Aurmoen). Det legges derfor til grunn at et kommunalt vedtak om betalingsparkering etter dette


http://websir.lovdata.no/cgi-lex/wifthen?RT-1970-67�
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alternativet ikke vil kunne medfare erstatningsansvar for det offentlige. Dette ma etter
arbeidsgruppens vurdering normalt ogsa gjelde for et eventuelt kommunalt vilkar om begrensninger
i antall parkeringsplasser. Eventuell erstatning med bakgrunn i kommunale vilkar om maksimalt
antall parkeringsplasser vil etter arbeidsgruppens syn uansett matte begrenses til a gjelde tapte
investeringer. Kommunale vilkar om maksimal parkeringstid uten at det innfares
betalingsparkering, vil etter arbeidsgruppens syn heller ikke kunne medfare erstatningsplikt for det
offentlige.

Alternativ 2 (se kapittel 8): Innfering av en kommunal avgift overfor grunneier eller fester kan
etter arbeidsgruppens vurdering hverken anses som ekspropriasjon eller radighetsbegrensning. Det
vil veere utelukket at en kommunal avgift overfor grunneier eller fester vil kunne medfare
erstatningsansvar for det offentlige.

Arbeidsgruppen finner imidlertid at effekten for det lokale bymiljget og allmenne miljginteresser
ikke er god nok til at det ber arbeides videre med alternativ 2. Se kapittel 8 og 9.

Alternativ 3 (se kapittel 8):

Et alternativ hvor kommunen gis hjemmel til & kreve parkeringsavgift direkte av bilistene utgjer
etter arbeidsgruppens syn et ganske stort inngrep i grunneier eller festers radighet over de aktuelle
parkeringsarealene. Inngrepet vil imidlertid etter arbeidsgruppens syn normalt ikke vare av en art
som medfarer erstatningsansvar for det offentlige, jfr. normen som legges til grunn i Rt. 2005 s. 469
(Elstad og Auremoen).

Pa bakgrunn av ovennevnte finner arbeidsgruppen likevel at det utgjer et lite forholdsmessig
virkemiddel med tanke pa a oppna de allmenne miljghensyn lovarbeidet skal ivareta. Videre legger
arbeidsgruppen til grunn at dette alternativet ikke har virkninger for det lokale bymiljget i
kommunene, utover de virkningene som kan oppnas ved alternativ nr. 1. Arbeidsgruppen finner
derfor at det ikke bgr arbeides videre med dette alternativet. Se ogsa kapittel 8 og 9.

Alternativ 4 (se kapittel 8): Selv om et kommunalt palegg om betalingsparkering kombineres med
en kommunal avgift overfor grunneier eller fester, vil vurderingen av reguleringen i forhold til
Grl. § 105 veere den samme som under alternativ 1.

Da alternativet er mer tyngende for grunneier eller fester enn alternativ 1, uten at det etter
arbeidsgruppens syn innebzrer noen gkt miljggevinst, finner gruppen at det ikke bar arbeides videre
med alternativ 4. Se ogsa kapittel 8 og 9.

11. Forholdet til Grunnloven § 97

Grunnloven 8 97 lyder: ’Ingen Lov maa gives tilbagevirkende Kraft.”” Bestemmelsen forbyr at det
gis lover som knytter ufordelaktige rettsvirkninger til handlinger eller begivenheter som er
inntruffet far loven er vedtatt. Slike forhold omtales gjerne som “egentlig tilbakevirkning”.

Da de fire alternative kommunale reguleringsformene (jfr. kapittel 8) knytter restriksjoner eller
avgifter til fremtidig utnyttelse av parkeringsarealer, vil det ikke i noen av tilfellene kunne dreie seg
om sakalt "egentlig tilbakevirkning”.
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I tillegg til den ~egentlige” tilbakevirkningen vil Grl. 8 97 etter Hayesteretts praksis i visse tilfeller
kunne beskytte etablerte rettsforhold mot inngrep selv om inngrepet ikke er knyttet til eldre
begivenheter. Slik "uegentlig tilbakevirkning” vil kunne tenkes & oppsta hvis loven medfarer
begrensninger i tidligere inngatte avtaler mellom grunneier eller fester og noen som star for drift av
parkeringsplassen. Det skal i forbindelse med regulering av gkonomiske rettigheter etter
Hayesteretts praksis sveert mye til for at § 97 skal kunne fa betydning for Stortingets lovgivende
myndighet etter Grl. 88 49 og 75 a. Dette gjelder seerlig dersom reguleringen er motivert ut fra
allmenne samfunnshensyn som for eksempel allmenne miljghensyn som her. Ingen av de skisserte
alternativene under kapittel 8 vil etter arbeidsgruppens vurdering kunne gripe inn i tidligere inngatte
kontrakter pa en slik mate at man med rimelighet kan tale om tilbakevirkning eller at
tilbakevirkningen fremstar som klart urimelig eller urettferdig, jfr. Rt. 1996 s. 1415 (Borten-saken).

For offentlige radighetsbegrensninger over fast eiendom ma det ogsa legges til grunn at Grl. § 97
ikke gir noe sterkere vern enn det som fglger av Grl. 8 105. Det vises for gvrig til de momentene
som fremgar av kapittel 10 om forholdet til Grl. § 105.

I tillegg vises til tolkningsuttalelse fra Justisdepartementets lovavdeling av 3. februar 20009.
Uttalelsen gjaldt sparsmalet om det overfor private kan innfares en lovbestemt plikt til & legge
seerskilt til rette for parkering og betalingsfritak for visse grupper (forflytningshemmede og
eventuelt brukere av el-biler) uten at det gis sarskilt kompensasjon for dette. I tilknytning til

Grl. § 97 uttalte lovavdelingen at de ikke kunne se at ”det skulle oppsta noen problemer etter
Grunnloven § 977 siden den nye reguleringen kun noksa indirekte bergrer kontraktene og at de
reglene som direkte regulerer kontraktsforholdet (herunder for eksempel regler om oppsigelse,
erstatning og avtalerevisjon) ikke endres”. Lovavdelingens synspunkter gjer etter arbeidsgruppens
syn seg ogsa gjeldende for forholdet til § 97 i tilknytning til vurderingen av kommunal
parkeringsregulering etter dette notatet.

Arbeidsgruppens vurdering:
Arbeidsgruppen legger til grunn at ingen av alternativene i kapittel 8 vil kunne rammes av Grl. § 97.

12. Kort om forholdet til folkeretten og E@S-avtalen
E@S-avtalen
De fire alternative reguleringsformene som omtalt under kapittel 8 forutsetter at det innfares sarlige
reguleringer i bestemte omrader eller soner uten hensyn til hvem som eier eller fester grunnen, og
uten hensyn til hvem som driver parkeringsvirksomheten eller annen tilknyttet virksomhet. Ingen av
de alternative reguleringsformene gjelder forhold som bergrer det indre marked. Arbeidsgruppen
legger derfor til grunn at E@S-avtalen ikke bergres.

Den europeiske menneskerettighetskonvensjonens (EMK) farste tilleggsprotokoll artikkel 1

For de tilfellene som er behandlet i notatet legger arbeidsgruppen til grunn at EMK farste
tilleggsprotokoll artikkel 1 ikke gir noe sterkere krav pa erstatning enn det som falger av Grl. § 105.
Det vises for gvrig til behandlingen av 8 105 ovenfor under kapittel 10.

Arbeidsgruppens vurdering
Ingen av de alternative reguleringene vil etter arbeidsgruppens vurdering veere i strid med Norges
folkerettslige forpliktelser.

13. Vurdering av aktuelt hjemmelsgrunnlag
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For & styrke kommunenes muligheter til & gjennomfare en helhetlig parkeringsregulering har
arbeidsgruppen vurdert flere mulige lovtekniske lgsninger. Det har bade vart draftet om det bar
utarbeides en ny lov og om det bar gjennomfares endringer i eksisterende lover.

Pa bakgrunn av de alternative reguleringsformenes forholdsvis inngripende karakter, jfr. kapittel 8-
12, har arbeidsgruppen lagt vekt pa at nye regler i starst mulig grad bar gis i formell lov, og at
regulering gjennom forskrift i hovedsak bar begrenses til eventuelle kommunale forskrifter i
forbindelse med gjennomfaring av aktuelle reguleringer.

Vurderingene nedenfor er foretatt av det departementet som forvalter den enkelte lov eller forskrift:

Endringer i plan- og bygningsloven vurdert av Miljgverndepartementet

Miljgverndepartementet legger til grunn at adgangen til & gi planbestemmelser om parkering i plan-
og bygningsloven, jfr. 88 11-9 nr. 5 og 12-7 nr. 7, i dag ikke gir hjemmel for avgiftsbelegging av
parkeringsplasser. Fordi lovarbeidet i tillegg til & gjelde arealutnyttelse, ogsa har et sterkt element
av avgiftsregulering, finner Miljgverndepartementet videre at et eventuelt lovprosjekt vanskelig lar
seg forene med plan- og bygningslovens formal og system. Miljgverndepartementet finner derfor at
et eventuelt lovprosjekt ikke bgr gjennomfares ved endring av plan- og bygningsloven.

Endringer i lov 31. mai 1974 nr. 17 om kommunale vass- og kloakkavgifter vurdert av
Miljgverndepartementet

Miljeverndepartementet har lagt til grunn at endringer i lov om kommunale vass- og kloakkavgifter
ikke er egnet til & gi kommunene hjemmel til & palegge grunneier & innfgre avgiftsparkering og
heller ikke egnet til & gi kommunene hjemmel til selv a kreve inn parkeringsavgift fra bilistene.
Videre peker Miljgverndepartementet pa at begrunnelsen for et eventuelt lovarbeid er miljghensyn,
mens begrunnelsen for tilknytningsavgift for vann- og kloakk er a sikre finansiering av bygging og
drift av anleggene. Miljgverndepartementet finner derfor at heller ikke en eventuell lgsning hvor
grunneier eller fester palegges en avgift overfor kommunen, bgr gjennomfares ved a endre denne
loven.

Endring av parkeringsforskriften med hjemmel i eksisterende vegtrafikklov vurdert av
Samferdselsdepartementet

Etter Samferdselsdepartementets vurdering gir ingen bestemmelser i vegtrafikkloven direkte
hjemmel til & endre parkeringsforskriften for & gjennomfare de reguleringene som draftes i dette
notatet. | Ot.prp. nr. 61 (1989-1990) til endringer i vegtrafikkloven § 8, hvor det ble apnet for bruk
av privat vei til offentlig avgiftsparkering, var det ikke i det hele tatt vurdert & gi kommunene
adgang til & kunne palegge innfaring av avgiftsparkering pa privat vei.

Samferdselsdepartementet finner at endring av parkeringsforskriften uten endring av
vegtrafikkloven ikke vil kunne gi det nadvendige lovgrunnlaget. Samferdselsdepartementet deler pa
dette punktet ikke de synspunkter og den forstaelse av vegtrafikkloven som det ble redegjort for i
rapport fra advokat Skaaraas oversendt Miljgverndepartementet 28. april 2008.

Endring av vegtrafikkloven vurdert av Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet finner at det vil bryte med vegtrafikklovens formal og system dersom
loven endres til ogsa a gjelde kommunal arealdisponering og trafikkregulerende tiltak med
bakgrunn i miljghensyn. Sarlig vil bestemmelser om regulering av prisniva for avgiftsparkering
harmonere darlig med vegtrafikklovens formal. Det vil etter Samferdselsdepartementets syn videre
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bryte med lovens system og formal dersom vegtrafikkloven endres for a gi hjemmel til innfaring av
radighetsbegrensninger som til dels er langt mer inngripende enn de begrensninger vegtrafikkloven
i dag inneholder. Samferdselsdepartementet finner derfor at det ikke bgr arbeides videre med
endringer i vegtrafikkloven i forbindelse med et eventuelt lovprosjekt.

Egen lov — arbeidsgruppens vurdering
Pa bakgrunn av de enkelte departementenes vurderinger ovenfor ber det etter gruppens syn arbeides
videre med sikte pa a utarbeide en egen lov.

14. Vedtakets form

Avhengig av hvilken av de alternative reguleringsordningene som eventuelt velges, vil forskjellige
hensyn til prosess og rettssikkerhet kunne gjare seg gjeldende. Dette vil kunne fa betydning for
vurderingen av om eventuelle kommunale palegg bgr gis i form av lokal forskrift, enkeltvedtak etter
forvaltningsloven eller planvedtak etter plan- og bygningsloven. Spagrsmalet om hvilken
klageadgang som bgr veere knyttet til forskjellige typer vedtak star sentralt i denne vurderingen.

Planvedtak etter plan- og bygningsloven

Som omtalt ovenfor i kapittel 13 har Miljgverndepartementet, lagt til grunn at plan- og
bygningsloven ikke gir hjemmel til & innfare betalingsparkering. Da de aktuelle
reguleringsordningene inneholder et betydelig element av avgiftsregulering, finner
Miljeverndepartementet, jfr. kapittel 13, videre at en eventuell ny lovgivning heller ikke ber
gjennomfgares ved endring av plan- og bygningsloven. Arbeidsgruppen finner derfor heller ikke at
vedtak etter en eventuell ny lov bar fattes etter plan- og bygningslovens regler om planvedtak.

Lokal forskrift

Kommunale palegg om a innfare betalingsparkering, herunder fastsettelse av avgiftssatser og
bestemmelser om maksimal parkeringstid og tidspunkter for betalingsparkering, er vedtak av mer
generell karakter og vil typisk gjelde for bestemte soner uavhengig av eiendomsgrenser og radighet
over parkeringsarealene. Etter arbeidsgruppens syn vil det her vanskelig kunne tenkes at seregne
forhold ved den enkelte eiendom kan gi grunnlag for & innfare forskjellige vilkar for den enkelte
grunneier eller fester. Etter arbeidsgruppens vurdering bar derfor, serlig av hensyn til
likebehandling, slike bestemmelser gis av kommunen i lokal forskrift.

Enkeltvedtak

For vedtak som retter seg direkte mot én enkelt grunneier eller fester og er tilpasset de spesifikke
forholdene pa dennes eiendom, tilsier etter arbeidsgruppens vurdering, forvaltningsloven og
alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper at vedtak bar fattes i form av enkeltvedtak etter
forvaltningsloven. Enkeltvedtak vil i farste rekke veere aktuelt i tilknytning til eventuelle
kommunale vilkar om begrensninger i antall parkeringsplasser, farst og fremst fordi antall
parkeringsplasser normalt vil variere mellom de forskjellige eiendommene.

Seerlig om kommunale avgifter overfor grunneier eller fester

Kommunale bestemmelser om avgifter overfor grunneier eller fester kommer etter arbeidsgruppens
vurdering i en mellomstilling. Bestemmelser om avgiftssatser og avgiftsberegning har generell
karakter og gjelder alle eiendommer innenfor et naermere angitt omrade. Slike bestemmelser bar
etter arbeidsgruppens syn gis av kommunen i form av lokal forskrift. Imidlertid tilsier
forvaltningslovens regler at kommunale palegg om betaling for den enkelte vedtas i form av
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enkeltvedtak etter forvaltningsloven, hvor det blant annet fremgar hvordan den aktuelle avgiften er
beregnet.

Seerlig om kommunalt palegg om innfgring av betalingsparkering

Kommunale bestemmelser om avgifter overfor bilistene kommer etter arbeidsgruppens vurdering til
en viss grad i en lignende mellomstilling som kommunale avgifter overfor grunneier eller fester
som omtalt i avsnittet ovenfor. Generelle regler om hvilke omrader som skal omfattes av
kommunale parkeringsavgifter og hvilke parkeringsvilkar som skal gjelde, bar etter
arbeidsgruppens syn gis ved kommunal forskrift.

Det ber imidlertid etter arbeidsgruppens syn vurderes om det bar legges opp til at kommunene i
tillegg fatter enkeltvedtak overfor den enkelte grunneier eller fester som blant annet inneholder
opplysninger om hvilke parkeringsplasser som omfattes av avgiftsordningen og eventuelle
bestemmelser om at nermere angitte parkeringsplasser ikke kan tilbys allmennheten.

Forholdet til EZS-avtalen og folkerettslige forpliktelser

| forbindelse med spgrsmalet om vedtakets form legger arbeidsgruppen til grunn at E@S-avtalen
ikke bergres og at Norges folkerettslige forpliktelser for gvrig ikke innebarer skranker utover det
som fglger av forvaltningsloven og alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper.

15. Lovens hovedelementer
Arbeidsgruppen finner at en eventuell ny lov bar inneholde falgende hovedelementer:

Lovens formal

Lovens formal bar etter arbeidsgruppens syn veere a gi kommunene et effektivt virkemiddel til &
regulere trafikken ut fra hensyn til det lokale bymiljget. Loven ber videre bidra til & oppna en
helhetlig kommunal trafikkregulering med sonevise inndelinger. Det ber i paragrafmerknadene
nevnes at gkonomiske hensyn ikke er en del av lovens formal.

Virkeomrade

Loven bgar gjelde bade allment tilgjengelige parkeringsplasser og parkeringsplasser som tilbys en
avgrenset personkrets. Parkering i tilknytning til boliger bgr unntas fra lovens virkeomrade. Loven
bar bare gjelde arealer som faktisk benyttes til parkeringsformal og som i arealplan etter plan- og
bygningsloven enten er avsatt til parkering eller lovlig kan benyttes til parkering. Loven bar rette
seg mot grunneiere og festere.

Loven bar etter arbeidsgruppens syn ikke gjelde for Svalbard og biland, bade fordi disse omradene
har en annerledes administrativ organisasjon og fordi det her heller ikke eksisterer biltrafikk av et
omfang som gjar det naturlig at omradene omfattes.

Hjemmel for kommunale vedtak

Det ma etter arbeidsgruppens vurdering utarbeides en bestemmelse som gir kommunene hjemmel til
a gjennomfare parkeringsregulering ogsa for parkeringsarealer som ikke eies eller disponeres av
kommunene. | en slik bestemmelse bar det fremga om vedtak skal fattes som enkeltvedtak eller
lokal forskrift. Det vil kunne tenkes at loven bgr inneholde bade en hjemmel for kommunale
enkeltvedtak og en hjemmel for lokale forskrifter, jfr. kapittel 14 ovenfor.
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Materielle vilkar

Et grunnvilkar for at kommunene skal kunne ta i bruk en eventuell hjemmel om
parkeringsregulering, ber etter arbeidsgruppens vurdering veere at biltrafikken i et naermere angitt
omrade bidrar til & forringe det lokale bymiljget og at de aktuelle tiltakene vil kunne bedre det
lokale bymiljget. Lovens materielle vilkar vil matte knyttes opp mot hver enkelt bestemmelse i den
aktuelle parkeringsreguleringen. Det vil dermed veere parkeringsarealets beliggenhet og neermere
angitte trafikale virkninger som avgjer hvilke vilkar et parkeringsareal skal veere undergitt. En
eventuell lov bar etter arbeidsgruppens vurdering ikke gi hjemmel til & innfare parkeringsregulering
begrunnet i andre hensyn. Arbeidsgruppen finner at det i forarbeidene bar nevnes noen typiske
eksempler pa hensyn som ikke vil vere relevante, som for eksempel kommunenes eventuelle gnsker
om a oppna konkurransefortrinn for kommunale aktarer.

Prosessuelle vilkar

En eventuell lov bar regulere hvordan saker skal utredes hos kommunen for vedtak etter loven
treffes. Det ber vurderes om det bar gis regler om kommunenes dokumentasjon av biltrafikkens
virkninger og de antatte virkningene av de aktuelle tiltakene.

Forhandsvarsel/hgring

Det ber vurderes om det er behov for sarlige regler i tillegg til de reglene som generelt gjelder for
forhandsvarsel og hgring. En eventuell utarbeidelse av denne type regler avhenger blant annet av
om kommunale vedtak skal fattes i form av enkeltvedtak eller lokal forskrift.

Interkommunalt samarbeid

Etter arbeidsgruppens vurdering bgr det vurderes om loven ber inneholde regler for 4 tilrettelegge
for interkommunalt samarbeid. Ofte benyttes parkeringsarealer ikke bare av kommunens
innbyggere, men ogsa innbyggerne i andre narliggende kommuner. Dette gjelder for eksempel i
forbindelse med store kjgpesentre hvor kundemassen i mange tilfeller strekker seg over flere
kommuner. | forbindelse med en eventuell utarbeidelse av slike regler er det etter arbeidsgruppens
syn naturlig & se hen til plan- og bygningslovens regler for interkommunalt plansamarbeid.

Seerlig om private kompensasjonsordninger for parkeringsutgifter

Dersom alternativ nr. 1, 3 eller 4 om innfgring av betalingsparkering velges, forutsetter dette etter
arbeidsgruppens syn at det utarbeides bestemmelser som hindrer at bilistenes parkeringsutgifter
refunderes, jfr. kapittel 9.

Klage

Hvilke klagebestemmelser en eventuell ny lov skal inneholde vil etter arbeidsgruppens vurdering
matte avhenge av om kommunenes parkeringsregulering etter loven vedtas i form av enkeltvedtak
eller lokal forskrift, jfr. kapittel 14.

For eventuelle kommunale enkeltvedtak bgr etter arbeidsgruppens vurdering
Samferdselsdepartementet, eventuelt VVegdirektoratet eller Statens Veivesen, vere klagemyndighet.
Dersom en eventuell ny lov legger klagemyndigheten til Samferdselsdepartementet, bar etter
arbeidsgruppens vurdering klagemyndigheten delegeres til Vegdirektoratet eller Statens veivesen.

Fordeling av parkeringsinntekter og utgifter til tilrettelegging for betalingsparkering
Det ber legges opp til at inntektene tilfaller den som driver parkeringsordningen og at
vedkommende ogsa er ansvarlig for utgifter til drift.
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Drift og handheving
Arbeidsgruppen finner at det ikke er behov for egne regler om handhevning og drift i tillegg til
felles parkeringsordning, jfr. kapittel 5.

Kommunal kontroll av parkeringsarealer med betalingsparkering

Det ber etter arbeidsgruppens syn vurderes om en eventuell ny lov skal inneholde regler som sikrer
kommunalt tilsyn med at eventuelle kommunale parkeringsreguleringer etterleves av grunneier eller
fester.

Statlig kontroll av kommunene

Det bgr ogsa vurderes om staten bar gis hjemmel til & kontrollere hvordan kommunene forvalter
ordningen. Dette er etter arbeidsgruppens vurdering viktig for a forhindre at kommunene tar
utenforliggende hensyn, for eksempel for & gi kommunale aktarer et konkurransefortrinn.

Det ber vurderes om slik myndighet eventuelt ber ligge hos Samferdselsdepartementet, som
eventuelt vil kunne delegere den til for eksempel Vegdirektoratet eller Veivesenet, eller om slik
myndighet bar legges direkte Vegdirektoratet eller Statens Veivesen.

Forskriftshjemmel
Det ber etter arbeidsgruppens syn vurderes hvilke forskriftshjemler en eventuell ny lov ber
inneholde.

16. @konomiske og administrative konsekvenser
En eventuell lov antas a fare til gkt saksbehandlingsmengde for kommunene, avhengig av i hvilken
grad nye lovhjemler benyttes. Det ma antas at dette vil variere med befolkningstetthet i kommunen
og behovet for trafikkregulerende tiltak. Drift og handheving av betalingsparkering vil fare til
utgifter og inntekter for grunneiere eller kommunene, avhengig av hvilke alternative
reguleringsformer som velges.

Det legges til grunn at ogsa Vegdirektoratet (eventuelt Statens Veivesen) vil fa gkt saksmengde i
forbindelse med tilsyns- eller kontrolloppgaver, samt klagesaksbehandling etter loven.

17. Arbeidsgruppens anbefaling
Arbeidsgruppen anbefaler at det utarbeides et forslag til ny lov som gir kommunene hjemmel
til & palegge at alle grunneiere eller festere innenfor et neermere angitt omrade, med
bakgrunn i hensynet til det lokale bymiljget, innfgrer avgiftsparkering. Det anbefales videre
at kommunene bgr kunne fastsette neermere vilkar for betalingsparkering som for eksempel
avgiftens minste stagrrelse, begrensninger i antall parkeringsplasser, begrensninger i
parkeringstid og bestemmelser om hvilke tidspunkter og ukedager det kan kreves
parkeringsavgift.
Det anbefales at loven bare bgr ha virkning for omrader som faktisk benyttes til parkering.

Arbeidsgruppen anbefaler videre at kommunale parkeringspalegg i hovedsak gjennomfares
av kommunene ved lokal forskrift som gjares gjeldende for alle grunneiere eller festere av
parkeringsarealer innenfor et narmere angitt omrade. Bestemmelser som retter seg mot én
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enkelt grunneier eller bergrer forhold som er spesifikke for én bestemt eiendom, bgr etter
arbeidsgruppens syn gis ved enkeltvedtak etter forvaltningsloven.



