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Indledning

| forleengelse af den politiske behandling den 24. april 2017 af re-
deggrelsen "Parkering 2017” i Kgbenhavns Kommune gnsker Miljg-
og trafikudvalget samt Erhvervs- og veekstudvalget i Region Hoved-
staden en drgftelse af betalingsparkering og betydningen af den
kgbenhavnske ekspansion af kommunens betalingsomrade.

| forbindelse med fremlaeggelse af "Parkering 2017” har Teknik- og
Miljgborgmester i Kebenhavns Kommune, Morten Kabell, stillet
forslag om at gare hele Kgbenhavn til betalingszone. Det har faet
borgmestre i omegnskommunerne til at kritisere Kgbenhavns
Kommunes politik, der ifglge dem blot skubber problemerne til an-
dre kommuner.

Region Hovedstaden gnsker bl.a. besvaret, hvilken indflydelse udvi-
delsen af betalingszonen kan have pa trafik, fremkommelighed,
miljg og veekst.

Dette notat giver en overordnet indfgring i Kgbenhavns Kommunes
parkeringsredeggrelse, en reekke generelle betragtninger om beta-
lingsparkering, herunder det lovmaessige grundlag og slutteligt en
vurdering af den betydning, som Kgbenhavns Kommunes udvidelse
af betalingszonen vil kunne have pa trafik, fremkommelighed, miljg
og vaekst i omegnskommunerne.

Notatet er teenkt som en oversigtlig beskrivelse af betalingszoner
som input til en generel drgftelse af emnet.

Grundlaget for at indfgre betalingsparkering
Betalingsparkering er en trafikal regulering, der kan indfgres med

hjemmel i vejlovens (LOV nr. 1520 ad 27/12/2014) § 90.

Stk. 1 tillader betaling til daekning af udgifter til etablering og drift
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af seerlige parkeringspladser, hvilket typisk vil veere parkeringsanlaeg i forbindelse med
sportsanleeg e.l. Betaling for parkering pa gaden reguleres af stk. 2, hvor vejmyndigheden
med politiets samtykke kan indfgre betaling for parkering med henblik pa at regulere trafi-
kanternes adfeerd. Her taenkes seerligt pa at sikre trafikkens fremkommelighed og den ngd-
vendige udskiftning i parkeringen fx i handelsomrader. Betalingen kan saettes i forhold til
den periode, der parkeres, og/eller i forhold til tidspunktet pa dagnet. Der kan ogsa fastsaet-
tes forskellige takster for forskellige grupper af kgretgjer eller trafikanter ud fra saglige hen-
syn. Betalingens stgrrelse kan fastseettes, som det er ngdvendigt for at opna den gnskede
regulering af trafikken.

| forbindelse med den nye vejlov i 2014 blev der dbnet op for, at betalingen kan differentie-
res i forhold til varetagelse af bl.a. miljghensyn. Dette er udmgntet i bekendtggrelse om
parkering pa offentlige veje (BEK nr. 1231 af 04/11/2015). Her star der bl.a., at bade beta-
lingsparkering og udstedelse af licenser kan differentieres med baggrund i miljghensyn.
Differentieringen ma dog hgjst udgere 5.000 kr. om &ret.

Betalingsparkering pa baggrund af miljghensyn abner for nye muligheder til begraensning af
parkering og vurderes ogsd i praksis at leegge op til en bredere brug af betalingsparkering,
der tidligere alene kunne anvendes i mindre omrader, som fx bycentre, og ikke i stagrre dele
af en kommune.

Kommunale betalingsordninger kan alene indfares pa offentlige veje. Er der private feelles-
veje i et omrade, hvor man gnsker en betalingsordning, skal disse veje overtages som of-
fentlige veje eller std uden for zonen. Det skal i den forbindelse naevnes, at en forestaende
revision af privatvejsloven maske vil give grundejere pa private feellesveje vidtgdende befg-
jelser til, med samtykke fra politiet, at etablere egne parkeringsordninger. Dette vil i byer
med en stor andel private feellesveje kunne fgre til en samlet set rodet og uforstaelig parke-
ringssituation.

Der kan derfor vaere fordele ved at overtage de private feellesveje — ogsa selvom man som
kommunal vejmyndighed ikke umiddelbart pataenker at indfgre betalingsparkering. Det er
alene den pageeldende kommune, der beslutter om vil overtage de private feellesveje.

Parkering 2017 — Kgbenhavns Kommunes parkeringsredeggrelse

I dette afsnit gives et kort resume af parkeringsredeggrelsen for 2017. Resumeet er skrevet
med udgangspunkt i Kgbenhavns Kommunes politiske indstilling, hvortil redeggrelsen var
vedlagt som bilag, og selve redeggrelsen "Parkering 2017”.

Parkeringsredeggrelsen peger pa temaer og investeringsbehov, og er taenkt som grundlag
for det fremadrettede politiske arbejde pa parkeringsomradet. Redeggrelsen omfatter to
primaere temaer med hver fire underpunkter:

e Bedre udnyttelse af eksisterende parkeringskapacitet
e Flere kommunale parkeringspladser
e Udnytte private parkeringspladser til beboerparkering
e Mere grogn mobilitet blandt kebenhavnerne
e Parkeringsteellinger i et stgrre omrade
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e Reduktion af indpendling i bil
¢ Hvordan kan Kgbenhavn bidrage til parker-og-rejs anleeg i andre kommuner
¢ Mobilitetsindsats malrettet virksomheder
e Dynamisk prisseetning fastlagt ud fra belaegningsgrader
¢ Udvidelse af omrader med betalingsparkering

Der er ikke beskrevet konkrete forventede effekter af de naevnte indsatser, men de stotter
alle udviklingen mod kommunens samlede klimamalseetning frem mod 2025.

Bedre udnyttelse af eksisterende parkeringskapacitet

Dette tema omhandler primeert tiltag til bedre udnyttelse af gaderum og eksisterende parke-
ringsanlaeg, herunder private parkeringsanlaeg. Ligeledes ses der pa problemerne med, at
op mod 25 % af de parkerede biler i nogle bydele ikke benyttes i hverdagen, men blot er
parkeret til evt. brug i weekenden.

Der er ca. 204.000 parkeringspladser i Kgbenhavn, hvoraf ca. 35 % af disse er private par-

keringspladser, der ikke i alle tilfeelde udnyttes fuldt ud. Rambgll har i 2016 vurderet, at der
vil kunne findes ca. 9.500 ekstra pladser i de teette byomrader ved at udnytte den offentlige
og private kapacitet bedre.

Udover at optimere parkeringen gnskes ogsa etableret flere nye parkeringsanlaeg, der kan
medvirke til at reducere presset fra det stigende antal biler. Sledes er der kommet ca.
4.500 nye privatejede biler til i Kgbenhavns Kommune det seneste ar. Det er dog vanskeligt
at etablere parkeringsanleeg i eksisterende aldre bykvarterer, s Kgbenhavns Kommune vil
ogsa fokusere pa at fremme den grgnne mobilitet og f& byens borgere til at veelge andre
transportmidler eller parkere uden for de mest belastede omrader, hvis bilen kun benyttes
lejlighedsvist. Nar det i nogle bydele er op til 25 % af bilerne, der ikke kgrer i hverdagene,
sa er der er stort potentiale i at fa fjernet nogle af disse biler, enten ved at de parkeres uden
for de hardest belastede omrader, eller at beboerne skiller sig af med bilerne og benytter sig
af fx delebiler i stedet.

Reduktion af indpendling i bil

Dette tema skal medvirke til at sikre, at den sparsomme plads til parkering i Kgbenhavn, i
videst muligt omfang gar til byens egne borgere og erhvervsdrivende. Udover at lette pres-
set pa parkeringen, vil en reduktion af pendlertrafikken ogsa nedszette treengslen pa det
kgbenhavnske vejnet.

Det gnskes undersggt, hvordan en model for medfinansiering af et parker-og-rejs anlaeg
uden for Kgbenhavn kan se ud. Ideen er, at stgtte en udvikling, hvor koncepter for parker-
og-rejs anleeg kan komme til at indga i den regionale udviklingsplan, og man derigennem
bedre kan optimere pendlertrafikken ind mod Kgbenhavn.

Man vil ogsa gge samarbejdet med virksomheder i Kgbenhavn for at fa dem til at arbejde
mere aktivt for at pavirke medarbejdernes transportvaner fx ved at begynde at opkraeve
betaling for parkering og have stgrre fokus pa de positive effekter ved at ga og cykle frem
for at kare i bil. Som eksempel herpd naevnes Rambagll, der med en malrettet mobilitetsind-
sats fik ca. 15 % af medarbejderne til at veelge en mere baeredygtig transportform.
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Kgbenhavns Kommune gnsker ogsa at undersgge muligheden for dynamisk prissaetning af
betalingsparkering. Det betyder, at priserne tilpasses Igbende ud fra belaegningsgraden i et
omrade, sa priserne dermed medvirker til at udligne parkeringspresset. Dette princip er
afprgvet med stor succes i San Francisco. Her blev priserne automatisk reguleret ud fra et
gnske om at fastholde en belaegningsgrad pa 60-80 %. | forsgget faldt parkeringssggningen
med 43 % og transportarbejdet med 30 %.

Den fjerde og mest konkrete indsats er arbejdet med at udvide betalingszonerne. Grundla-
get for udvidelsen er, at betalingsparkering ses som den mest hensigtsmaessige og smidige
metode til at begraense fremmed trafik. Der er sdledes et tydeligt fokus pa, at betalingspar-
keringen skal holde udefrakommende biler veek, og her taenkes primaert pa pendlere.

Den markante udvidelse af betalingsomradet heenger ogsd sammen med, at Kgbenhavns
Kommune har &bnet op for etablering af tidsbegreensning i omrader, hvor pendlerparkering
opleves som et problem fx i boligomrader i neerheden af stationer. Det har afstedkommet en
lang reekke ansggninger, der vil skabe en meget uoverskuelig trafiksituation i nogle omra-
der. Derfor er det gnskeligt, i stedet at etablere betalingsparkering med ensartede parke-
ringsregler i en stgrre del af kommunen.

Kommentar til redeggrelsen Parkering 2017
Vi vurderer, at Kgbenhavns Kommunes tiltag er ngdvendige i bestreebelserne pa at begreen-
ser biltrafikken og de store parkeringsproblemer, der opleves i flere bydele.

Bedre udnyttelse af de eksisterende arealer ma dog betragtes som en kortsigtet lgsning, der
ikke som sadan tager fat pa problemerne med den stigende biltrafik. @gning af parkerings-
kapaciteten modarbejder dermed den gnskede indsats mod det stigende bilejerskab i Ka-
benhavn.

Udstedelse af beboerlicenser bidrager heller ikke til grgn mobilitet i Kgbenhavn. Fra i ar dif-
ferentieres licenspriserne pa baggrund af karetgjernes miljgklasse, og ligger mellem 100 kr.
og 1.150 kr. for et helt ar. Differentieringen er indfart for at fremme miljgrigtige keretgjer,
men selv den dyreste licens er sa billig, at den ikke har nogen betydning i et bilejerskab.
Derfor er det i praksis gratis for beboere at parkere i Kgbenhavn. Det harmonerer meget
darligt med at man gnsker grgn mobilitet, og priserne bgr reelt hseves markant, hvis miljg-
malene skal opfyldes. Til sammenligning koster beboerparkering i @restad ca. 12.000 kr. om
aret og parkering i private offentligt tilgeengelige parkeringsanleeg i Kebenhavn op imod
25.000 kr. aret.

Ideerne om at reducere pendlertrafikken ind til Kgbenhavn indeholder nogle mere langsigte-
de hensigter, der vil gavne bade Kgbenhavns Kommune og regionen som helhed. Det krae-

ver dog, at bolden tages op pa regionalt niveau, og der udarbejdes en samlet trafikstrategi.
Kgbenhavns Kommunes indsatser neevnt i redeggrelsen, vil forventeligt ikke sendre ret me-
get pa pendlertrafikkens transportmiddelvalg.

Virksomhedskampagner, optimering af betalingsparkering og hensigter om medfinansiere et
parker-og-rejs anlaeg vil kunne flytte en mindre del af trafikanterne til andre transportmid-
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ler, men en stgrre sendring i pendlingsmgnsteret kan ikke opnas alene ved at ggre livet me-
re besveerligt for bilisterne. Seerligt skal den offentlige transport kunne lgfte opgaven og
tilbyde et egentligt alternativ til bilen. Dertil kraeves formentligt en samlet regional opgrade-
ring af S-tog og regionaltog. Mange kgrer i bil fordi den offentlige transport er overfyldt,
langsom og upalidelig. | myldretiderne er kapaciteten stort set opbrugt, og det er i praksis
ikke muligt at flytte flere pendlere til det eksisterende offentlige transportsystem.

Det betyder, at effekten af Kgbenhavns Kommunes initiativer kan udeblive eller veere nega-
tiv fx i form af virksomheder, der flytter ud af byen, fordi forholdene for pendlere bliver for
darlige. Bade Kgbenhavns Kommune og Region Hovedstaden har derfor behov for at gen-
nemfgre en samlet strategisk planlsegning af trafikken i regionen, sa den positive udvikling
fastholdes og forskellige tiltag ikke modarbejder hinanden.

Effekter ved betalingszoner

Betalingsparkering indfgres som udgangspunkt for at regulere trafikken. Ved at opkraeve
betaling for parkeringen mindskes lysten til at anvende en parkeringsplads i leengere tid end
ngdvendigt. Dermed sikres en stgrre udskiftning i parkeringen og en bedre udnyttelse af de
pladser, der er til rAdighed.

Priserne fastsaettes normalt ud fra et gnske om at sikre tilstreekkelig og ikke for stor kapaci-
tet i parkeringen. Det betyder fx at parkeringen kan veere dyrere i dagtimerne, hvor parke-
ringsbehovet er starst. Alternativt vil prisen ogsa kunne fastsaettes ud fra belsegningsgraden
i et omrade, som afprgvet med succes i San Francisco.

Betalingsparkering har en dokumenteret effekt pa parkeringspresset, trafikniveauet og mil-
joet. Det er dog vanskeligt at beskrive hvordan betalingszoner generelt pavirker trafikken,
da effekterne er meget afheengige af timeprisen, zonens starrelse, parkeringsbehovet, om-
givelserne og muligheden for at anvende alternative transportformer.

| Region Hovedstaden er der betalingsparkering bl.a. i Kgbenhavn, Frederiksberg, Hillergd
og Lyngby. Alle steder er betalingsparkeringen indfgrt for at sikre en lgbende udskiftning i
parkeringen og reducere pendlerparkering. Som middel til dette er betalingsparkering en
god lgsning, der virker efter hensigten. Som med alle andre reguleringer udvandes effekten
dog i nogen grad nar trafikanterne vaenner sig til det og betalingszoner bliver mere og mere
udbredt.

Tre typer parkering

Betalingsparkering rammer som udgangspunkt alle typer af bilister, men kan malrettes szer-
lige trafikantgrupper gennem udstedelse af licenser og differentiering af priser over dggnet.
Der er grundlaeggende tre typer parkering i en by:

e Arbejdspladsparkering
e Byens brug parkering
e Boligparkering

Arbejdspladsparkering kommer fra pendlere og en bys egne borgere, der karer i bil pa ar-
bejde. Arbejdspladsparkeringen er langtidsparkering — typisk hele dagen — og rammes der-
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for hardest af betalingsparkering og andre parkeringsreguleringer som fx tidsbegraenset
parkering. Arbejdspladsparkering finder sted overalt, men primeert i de indre bykvarterer.
Det er denne parkering, der politisk ofte gnskes begraenset.

Parkering i forbindelse med byens brug omfatter parkering indkgb, kulturbesgg, geestebud
mv. og er ofte parkering i kortere tidsrum. Parkeringen udggres af bade lokale og byens
gaester. Betalingsparkering medvirker til at ggre denne parkering mulig ved at sikre udskift-
ning i parkeringen. Parkering i forbindelse med byens brug sker typisk i den helt centrale del
af byer.

Boligparkering udggres af byens borgere. Den finder typisk sted om natten og i weekender.

I starre byer som fx Kgbenhavn ses dog en stigende tendens til, at beboerne kgber bil for at
kunne bruge den i weekenden, men veelger andre transportmidler i hverdagene. Her bliver
boligparkeringen derfor meget langvarig og forhindrer parkeringsarealerne i at kunne bruges
til arbejdspladsparkering og parkering til byens brug. Boligparkering finder typisk sted i bo-
ligkvarterer umiddelbart uden for den centrale bykerne.

Betalingsparkering er et effektivt middel til at begreense parkeringen for en eller flere af de
naevnte typer parkering. Typisk udsteder der kommunale myndigheder licenser til beboer i
forbindelse med etablering af betalingszoner. Dermed rammes de ikke af betalingskravet,
der uden problemer kan fastseette tilstraekkeligt hgijt til at arbejdspladsparkeringen reduce-
res til det gnskede niveau. Parkering relateret til den almindelige brug af byen rammes ogsa
af betalingen, men accepterer i hgjere grad betaling fordi de parkerer i kortere tid og ofte
kun lejlighedsvis. Det vil ogsa veere muligt, at reducere betalingen om aftenen, og dermed
ggre det lettere for besggende af anvende bil.

Randzoneproblemer

Nar der indfares betalingsparkering har zonen en vis udstraekning og en skarp greense. Ved
omradets greense vil der veere et skel mellem betalingsparkering og gratis parkering. Det
betyder, at nogle bilister, der hidtil har parkeret inden for betalingsomradet teet ved graen-
sen, nu i stedet veelger at parkere i det gratis omrade. Det vil medfere et gget parkerings-
pres i dette omrade, samtidig med at der sker aflastning af parkeringspresset i betalingszo-
nen. Denne effekt i randzonerne i forbindelse med betalingsparkering er velkendte, og ses
bl.a. i Kgbenhavn.

Hvor store problemer, der opnas pga. randzoneeffekter er vanskelige at forudse generelt,
men er mulige at ansla pa baggrund af fglsomhedsanalyser af forskellige betalingsniveauer.
Storrelsen af randzoneproblemer afhaenger af prisseetningen, parkeringsudbuddet uden for
betalingszonen, trafikanternes gangafstand ved parkering uden for zonen mv.

I en konkret situation er det trafikanternes afvejning af betalingen i forhold til det ekstra
tidsforbrug ved at parkere uden for zonen og leengere veek fra deres mal, der afggr omfan-
get af parkering, der flyttes til omradet umiddelbart udenfor zonen.

Som eksempel pa randzoneproblematikker kan anvendes betalingsparkeringen i Kebenhavn.
P& figur 1 ses de kabenhavnske parkeringszoner.
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Figur 1. Parkeringszoner i Kgbenhavn.

| rad zone i Indre By i Kgbenhavn koster det 35 kr. i timen at parkere. Nogle trafikanter
accepterer denne betaling, og parkerer teet pa deres mal. Andre er villige til at betale, men
ikke den hgje pris. De parkerer i stedet i grgn zone til 19 kr. i timen, og gar lidt laengere til
deres mal. En tredje gruppe parkerer endnu leengere vaek og tager bus eller Metro det sidste
stykke vej frem til deres mal. Her betales samlet set endnu mindre, mens den samlede rej-
setid forgges. Begge grupper medvirker til at skabe problemer i randzonerne uden for en
given betalingszone, blot pa forskellige mader.

Det forsgger Kgbenhavns Kommune at imgdekomme ved at have flere niveauer af beta-
lingszoner, hvor priserne gradvist falder jo leengere fra Indre By man kommer. Seerligt for at
undga pendlerparkering ved stationer indfgrer man nu en fjerde kategori af betalingszoner —
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gul zone — der deekker ydre brokvarterer og lignende byomrader. Med betalingszoner i en
stadig starre del af kommunen rykker randzoneproblematikken teettere pad nabokommuner-
ne, der dermed maske vil opleve pendlerparkering i forbindelse med arbejdspladser i Kg-
benhavn.

For hver ny udvidelse af omradet for betalingsparkering bliver problemerne dog mindre og
mindre. | Kgbenhavn er der i rad zone et stort parkeringspres, hgje takster pa 35 kr. i timen
og generel darlig fremkommelighed. Der er derfor mange gode grunde til at stille bilen inden
man kommer ind i den centrale by. | gul zone er der mindre pres pa trafik og parkering,
ligesom timeprisen kun er 9 kr. Derfor er der ikke i samme grad et incitament til at parkere i
randzonen uden for betalingsomradet. Man kan populeert sige, at et feerre antal bilister vil
mene det er besveeret veerd.

Vi vurderer derfor ikke, at indfgrelsen af gul zone vil medfagre vaesentlige randzoneeffekter,
og de effekter, der kommer, vil veere i Kgbenhavns Kommune. Den nye parkeringszone —
gul zone — greenser op til Frederiksberg, som den eneste nabokommune. Pa Frederiksberg
er der i dag parkeringsbegreensninger, der betyder, at der ikke forventes overflytning af
biler fra gul zone.

Ses der pa Morten Kabells forslag om at udvide betalingszonen til at geelde hele Kgbenhavn,
vil randzoneeffekterne opstd i omegnskommunerne. Dermed er der risiko for, at ansatte i
virksomheder i Kgbenhavns Kommune i stedet vil parkere pa den anden side af kommune-
graensen i en omegnskommune.

Problemerne vurderes dog at veere begreensede, idet priserne for at parkere i periferien af
Kgbenhavns Kommune forventeligt ikke vil blive ret hgje og antallet af virksomheder i dette
omrade er yderst begreenset. Denne vurdering er dog under forudsaetning af, at Kgbenhavns
Kommunes nuvaerende prispolitik for betalingszoner fastholdes. Sker der et politisk skift i
brugen af betalingsparkering med markante prisstigninger til fglge, vil dette billede kunne
eendre sig, og dermed vil bade randzoner og stationsnaere omrader i omegnskommuner
kunne blive belastet af pendlerparkering.

I givet fald vil omegnskommunerne ogsa kunne indfgre betalingszoner for at reducere pro-
blemerne, men vi mener det er en usund tendens, hvis man p& den made forsgger at lgse
problemer ved symptombehandling frem for at lgse det grundleeggende problem. Som tidli-
gere naevnt kraever det en samlet regional planlsegning, hvor betalingsparkering er et at
midlerne sammen med andre tiltag, hvor en styrkelse af den offentlige transport ogsa ind-
gar. | den sammenhaeng er det ogsa vigtigt at se pa pendlingen som en del af samfundets
virke, og ikke som et problem, der skal fjernes. P4 den made undgas det ogs4, at enkelte
kommuner — bevidst eller ubevidst — modarbejder hinanden med forskellige tiltag, ligesom
arbejdspladser lettere kan fastholdes i regionen.

Opsamling

Betalingsparkering har typisk veeret brugt til at fastholde et givent trafikniveau, men frem-
adrettet vil det ogsa veere en lgsning til at reducere trafikken og medvirke til at sikre de
miljg- og klimamal, som bade kommuner og Region Hovedstaden har. Kgbenhavns Kommu-
ne bruger allerede i dag betalingsparkeringen som andet end trafikregulering, og med de
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nye og evt. kommende udvidelser af betalingsomradet gnsker man at begraense pendlertra-
fikken til gleede for miljget og trafikken pd kommunens veje.

En s& omfattende brug af betalingsparkering direkte malrettet pendlere fra andre kommuner
pavirker ikke kun Kgbenhavn, men potentielt ogsd omegnskommuner og gvrige kommuner,
hvor pendlerne bor. Det er dog vores samlede vurdering, at betalingszonerne i Kgbenhavn
kun vil have begreenset betydning for trafikken uden for Kgbenhavns Kommune.

Pavirkning af trafikken

Betalingsparkering vil typisk reducere mangden af trafik. Dels mindskes parkeringssggetra-
fikken, dels vil nogle trafikanter undlade ungdvendige ture eller benytte andre transportmid-
ler. Som naevnt vil betalingszoner ogsa kunne flytte trafik i randzonerne, sa trafik fra beta-
lingsomradet flyttes til det gratis omrade

En udvidelse af betalingsomradet i Kgbenhavn vil derfor potentielt kunne gge trafikken i
randzoner i omegnskommuner samt i omrader ved stationer i de kommuner, der har togfor-
bindelser mod Kgbenhavn. Omvendt vil en gget brug af betalingsparkering i Kgbenhavn
have den effekt, at flere pendlere veelger af benytte offentlig transport. Det vil nedsaette
trafikken i bade Kgbenhavn og de kommuner, pendlerne karer igennem.

Generelt vurderer vi, at gul zone og en evt. yderligere udvidelse af betalingsomradet i Kg-
benhavns Kommune, ikke maerkbart vil pavirke trafikken i omegnskommunerne eller i regi-
onen som helhed. En udvidelse af betalingsomradet til kommunegraensen vil kunne medfare
mindre lokale trafikpavirkninger i omegnskommunerne.

Pavirkning af fremkommelighed

Generelt reducerer betalingsparkering trafikken pa vejene, og dermed vil der ske en forbed-
ring af fremkommeligheden. Det kan bade veere lokalt, hvor betalingen indfgres, og regio-
nalt, hvis betalingsparkering flytter flere pendlere fra bil til cykel eller offentlig transport.

Lokalt vil der kunne ske en forringelse af fremkommeligheden, hvis betalingszonerne far
flere til at parkere i randzonerne uden for betalingsomradet og ved stationer. Dette er bl.a.
set i Kgbenhavn, hvor boligomrader ved Metrostationer har vaeret belastet af pendlerparke-
ring.

Disse problemer lgses til dels ved indfgrelse af gul zone, men har tidligere veeret sggt lgst
ved etablering af tidsbegraenset parkering. Tidsbegraenset parkering, som fx 3 timer i dag-
timerne pa hverdage, holder pendlerne vaek, men muligger gaesteparkering samt beboernes
egen parkering om aftenen og i weekenden. Tidsbegraensning er dermed et effektivt middel
mod pendlerparkering, der ikke rammer de lokale beboere og besggende.

Pavirkning af miljoget

Betalingsparkering kan anvendes til at regulere den parkeringssggende trafik, og med den
nye vejlov fra 2014 er der lagt veegt pa, at betalingsparkering ogsa kan indfgres ud fra et
miljgmaessigt hensyn. Dermed har kommunerne faet et redskab til at favorisere miljgvenlige
kgretgjer og abent italeseette at man gnsker at reducere pendlertrafikken.



RAMBGLL

6.4

10/10

Det giver mulighed for at stille elbiler, delebiler mv. bedre end andre kgretgjer, ligesom en
generel hgj pris for parkering kan reducere biltrafikkens fordele til glaede for andre trans-
portmidler som tog, bus og cykel, der dermed bliver mere attraktive. P4 den made anvendes
betalingen som et middel til at gge andelen af miljgvenlige transportmidler. Det kreever dog,
at de alternative transportformer som cykling og offentlig transport kan lgfte opgaven, og
ses som et attraktivt alternativ. Ellers vil betalingen blot vaere en afgift pa biltrafikken.

Betalingsparkering ma dog antages generelt reducere biltrafikken og dermed vil der ogsa
overordnet set opnas en miljggevinst. Lokalt kan betalingsparkeringen flytte trafik, og der-
med vil der ogsa kunne ske en forvaerring af miljget lokalt fx i en randzone, hvor et gget
trafikpres vil medfgre en ggning af trafikstgjen og luftforureningen samt en forringelse af
trafiksikkerheden.

Pavirkning af veekstmuligheder

Det er gnskeligt, at bevare og udbygge et aktivt butiks- og erhvervsliv. Virksomheder sikrer
omsaetning og arbejdspladser, og er generelt at betragte som et aktiv. Betalingsparkering
betyder, at biltrafikken stilles darligere, hvilket kan betyde, at grundlaget for kunder og
medarbejdere forringes med indteegtstab for virksomhederne til fglge.

Hvorvidt dette faktisk er et problem afhaenger af betalingens starrelse i forhold til den at-
traktionsveerdi, den enkelte virksomhed eller butik har. | stgrre handelscentre som Kgben-
havn og Lyngby vurderes det, at betalingsparkeringen ikke har nogen negativ effekt.
Tveertimod kan betalingen her medfare en stgrre udskiftning i parkeringen og dermed til-
treekke flere kunder.

Omvendt vil det for mindre lokale butikker i en omegnskommune kunne veere problematisk,
hvis der her blev indfgrt betalingsparkering. Betalingsparkeringen kan fx teenkes indfart,
hvis udvidelsen af betalingsomradet i Kgbenhavn flytter pendlerparkeringen til omegns-
kommunerne. Betalingsparkering ved en mindre lokalbutik vil maske fa feerre forbipasseren-
de bilister til at stoppe, hvilket kan have stor effekt p& butikkens omszetning. Som et middel
til at undga dette vil tidsbegraenset parkering kunne anvendes. Det sikrer kunder gratis par-
kering.

Medarbejdere i virksomheder rammes af bade betalingsparkering og tidsbegraensning. Det
betyder, at virksomheder i omegnskommuner kan blive ramt at en udvidelse af betalings-
omradet i Kgbenhavn. Det vurderes, at disse effekter vil blive begreensede, men i kommu-
nernes indbyrdes konkurrence om at tiltreekke virksomheder, kan det have betydning.
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