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HORINGSUTTALELSE: NY FELLES PARKERINGSREGULERING

Representasjon og eierskap

Byfolk representerer ca 70 % av alle bygéardene innenfor Ring 1 i hovedstaden. I tillegg har disse
eiendomsselskapene betydelige eierinteresser ogsa i andre deler av Oslo og i andre norske byer.
Svaert mange av eiendomsselskapene i Byfolk eier og drifter eiendom med parkeringsvirksomhet.
Eiendomsselskapene i Byfolk er bade offentlige og private akterer. Byfolk avgir herved horings-
uttalelse vedr. Samferdselsdepartementets rapport og vurdering av et nytt felles regelverk for
offentlig og privat parkering.

Inngrep i private eierinteresser

Rapporten viser til forslag til parkeringsregler som i sterk grad vil gripe inn i privat eierskap,
juridiske grensedragninger og privat gkonomisk drift. Vi vil i korthet vise til hvilke praktiske og
okonomiske virkninger dette vil medfere for berorte gardeiere:

1. Avgiftsfritak for handikappede?

Parkeringstilbudet i private parkeringsobjekter tilbys bilister ut fra et likhetsprinsipp. Alle bilister
betaler etter de samme avgiftsreglene (som i de ulike parkeringsobjektene opererer ut fra ulike
markedsgrunnlag). Vi kan ikke se rettferdigheten i 4 tilrettelegge for avgiftsfrihet for en gruppe
mennesker i samfunnet i et fritt marked. Vi kan heller ikke forstd sammenhengen i at handikappede
mennesker er fattigere enn andre mennesker, og dermed skal parkere gratis pa private p-anlegg. Vi
kan forstd at departementet kunne vurdere regler for 4 henvise HC parkering nart til utganger og
heiser — men ikke at dette skal tilbys gratis. Ifalge markedet burde disse plassene heller vaert priset
hoyere enn gvrige plasser pa p-objektet, nettopp pga beliggenhet og okt starrelse. Innfering og
utvidelse av et slikt avgiftsfritak ma anses & vaere en offentlig oppgave, og ber sdledes disponeres
og bevilges over offentlige budsjetter.

2. Skal 5 % av p- plassene avsettes til gratis HC parkering?

Et slikt forslag vil medfore et drastisk og uakseptabelt gkonomisk tap pa 5 %. Eksisterende p-anlegg
er prisgitt og driftes etter gitte gkonomiske forutsetninger og investeringer. Vi kan ikke forsta et
forslag til hjemmel som skal gi departementet rett til & pafore eksisterende eiendomsbesittere et
gkonomisk inntektstap pd 5 %. Vi kan heller ikke forstd hvilken vurdering som ligger til grunn for &
innfare en kvantitativ grense pa 5 % (i stedet for f.eks 3 % eller 10 %). Vi kan heller ikke godta at
departementet, gjennom fremtidige regelendringer, gis muligheter til & endre dette prosentkravet.
Gardeierne kan heller ikke paferes fremtidig vilkarlighet hvis departementet i neste omgang vil
endre regelverket for & gi avgiftsfritak til ogsa andre grupper i samfunnet eller spesiclle type biler
(f.eks el-biler). Dette representerer en uakseptabel inngripen i den private eiendomsrett og gir
gardeierne en ytterligere usikkerhet ift sine investerings- og driftsbudsjetter.
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3. Okt bredde pa HC plasser?

Ordinzre bredder for parkeringsplasser i parkeringsobjektene er i dag 2,5 m. Dersom det innfares
okt bredde p3 HC plassene til 4 — 4,5 m vil dette fore til flerning av ordinzere p-plasser til fordel for
HC parkering, som igjen gir ekonomisk inntektstap. Hvis det innfores bide regelverk med krav om
p& 5 % av p-anleggenes plasser (pkt 2), og disse i tillegg skal vare dobbelt s& brede som dagens
ordinzre bredder (dette pkt), vil dette grovt utregnet medfere skonomisk inntektstap pa 10 %. Vi
kan ikke akseptere at girdeierne skal pafores skonomiske tap pga innfering av slike ordninger.

4. Fri hoyde i p-hus pa 2.60?

Maksimal bilhayde er i de fleste p-hus pa 2,10 m. Begrensningen er bade av hensyn til
konstruksjoner (bjelker og lignende) og at det i tak svert ofte vil vaere foringer for elektriske
anlegg, ventilasjon og VVS. Dersom det skal innfores krav om hgyderegulering som er heyere enn
det som allerede er bygget i de eksisterende p-anleggene, vil dette, dersom der er mulig, medfere
ombygging med sveart haye byggekostnader. I tillegg vil dette i mange p-anlegg medfere at
eksisterende hoyder pa etasjeplan ma bygges om og i verste fall fore til tap av parkeringsetasjer der
det ikke er plass for en slik hoydejustering. Et p-hus med 6 parkeringsplan vil eksempelvis tape et
helt parkeringsplan og med dette kun kunne tilby 5 parkeringsplan. Hvis dette innferes uten at p-
huset gis reguleringstillatelse for 4 bygge en etasje ekstra (under eller over), vil dette pafore
gérdeierne urimelige tap. [ et gitt eksempel vil dette fore til et bortfall pa 16,67 %
parkeringsplasser. Vi kan ikke forstd hvordan slike inngrep vil vaere kostnadsmessig forsvarlig eller
okonomisk gjennomforbart. Innfaring av en slik endring i regelverket bor i sa fall kun vare
gjeldende for nybygg av parkeringshus.

Byfolk her om tilbakemeldinger fra Samferdselsdepartementet om hvordan-de ovenfor nevate -
utfordringene skal loses, for det eventuelt fremmes forslag om en ny felles p-regulering.

Omraderegulering pa private eiendommer

1 dag driftes parkeringsanleggene privat. Dersom det offentlige skal gripe inn i den private
rettssfaeren, vil dette gi det offentlige et okt samfunnsansvar. Dette krever dertil innfering av ekte
offentlige budsjetter for at det offentlige skal kontrollere et storre areal enn de i dag har ansvaret
for. Hvilke ansvar skal private ha, og hvilke ansvar skal private ha i dette forholdet? Hvordan skal
ansvaret fordeles praktisk (parkeringsforbud, stanseforbud, offentlig eller privat skilting,
handheving osv)? Et annet spersmal er hvem som i denne sammenhengen skal representere det
offentlige; kommunale og/eller statlige etater. Skal private gérdeiere kontrolleres av bade av
Politiet, Trafikketaten og Samferdselsetaten — eller muligens flere etater? Hvordan skal dette
organiseres og hvor skal grensene settes praktisk, juridisk og ekonomisk? Byfolk ber om
tilbakemeldinger fra Samferdselsdepartementet om hvordan disse utfordringene skal leses, for det
eventuelt fremmes forslag om en ny felles parkeringsregulering.

Vilkarsparkering og avtaleparkering

Med “vilkarsparkering” menes korttidsparkering, og med “avtaleparkering” menes utleie av faste
plasser. Dersom departementet innforer en ny felles parkeringsregulering, der disse ulike
parkeringsformene atskilles fysisk, innebarer det en kraftig reduksjon av eksisterende
parkeringskapasitet. Heltidsplasser er i dag ofte ikke bestemt til €n fysisk p-plass. Det medferer at
en “fast plass™ kan benyttes til korttidsparkering nér den er ledig. Endrede regler i henhold til
Samferdselsdepartementets forslag vil ogsa fore til ekonomisk tap for eier. Byfolk ber om
tilbakemeldinger fra Samferdselsdepartementet om hvordan dette skal ordnes, for det eventuelt
fremmes forslag om en ny felles parkeringsregulering.
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Andre praktiske forhold

Hvordan har departementet tenkt 4 hdndheve bruk og misbruk av HC plasser? Handheving av HC
plasser (dvs uten parkeringsbillett) kan medfere behov for f.eks degnvakt i parkeringshus. Det ma i
s3 fall utstedes egne tillatelser for inn/ut kjering til handikappede. En praktisk problemstilling er hva
som skjer dersom disse bilistene bryter regler om 3 timers tidsbegrenset parkering. Skal bilisten
ilegges avgift (hvem, hvordan osv)? En annen problemstilling, er hva som skjer hvis handikappede
parkerer i p-husets dpningstid og ensker 4 kjore ut etter stengetid? P-husene er da ikke betjent, og
kan heller ikke utstede utkjeringstillatelse. Dersom denne utfordringen vil kreve drift av
parkeringsanlegg degnet rundt, vil dette péfore girdeiere driftskostnader som er 5 ganger hgyere enn
dagens driftsordning med fastsatte &pningstider. Sporsmalet blir i sa fall hvem som skal bare en slik
kostnad? Hvem skal pase at ikke andre parkerer pA HC-plasser og hva skal reaksjonen i slike tilfelle
vaere? Dette er ment som eksempler pa hvilke praktiske utfordringer som kan oppsta, og er sdledes
ikke uttemmende. Vi ber Samferdselsdepartementet om & ngye vurdere hvordan man skal lose slike
praktiske utfordringer, for det eventuelt fremmes forslag om en ny felles parkeringsregulering. Vi
ber om tilbakemeldinger om dette.

Okonomisk kompensasjon

Byfolk har med dette forsekt & tydeliggjore noen sentrale virkninger rapportens forslag vil ha for
gardeiere som eier/drifter p-anlegg. Forslagene vil palegge offentlig samfunnsansvar for girdeiere
som eier areal med parkeringsanlegg. Vi kan ikke godta at grdeierne alene skal betale for disse
samfunnskostnadene. Dersom ovenfor nevnte endringer vurderes innfert i en ny felles parkerings-
forskrift, ma det tillegges et statlig ansvar for a yte skonomisk kompensaSJon (byggmg endrmg og
drift) til eiere av parkeringsanlegg som péaferes skonomisk tap. - -
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