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FORORD

Asplan Viak har veert engasjert av Bg kommune for utredning av gatebruk og fremtidig
parkeringspolitikk for B@ sentrum. Utredningene skal veere et grunnlag for Be kommunens
revisjon av omradereguleringsplanen for Bg sentrum. Leveransen bestar av to rapporter, en
for gatebruk og en om parkeringsutredningen. Denne rapporten utgjer leveransen av
parkeringsdelen av oppdraget.

Kristin Karlbom Dahle har veert Ba kommunes kontaktperson for oppdraget.
Radgiver Renata Aradi har vaert ansvarlig for GIS analyser.

Gorm Carlsen har veert oppdragsleder og hovedansvarlig for rapporten i Asplan Viak.

Stavanger, 08.05.2017

Gorm Carlsen Bjgrn Haakenaasen
Oppdragsleder Kvalitetssikrer
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1 INNLEDNING

| forbindelse med arbeidet med omradereguleringsplan for Bg sentrum gnsker kommunen a
fa gjort en parkeringsanalyse med formal a fastsette en parkeringsstrategi for sentrum.
Rapporten utarbeides som del av forprosjekt for «<Bygdepakke Bg», der malet er & redusere
personbiltrafikk i Bg sentrum. Man gnsker & fa vurdert ulike alternativer for
parkeringsnormer, mulighet for sambruk, fellesparkering, parkeringsregulering i form av
betaling og/eller tidsbegrensning og eventuelt andre virkemidler.

Parkering er et viktig virkemiddel for & kunne redusere bilbruken, og det er et generelt
gkende fokus pa parkeringspolitikk som biltrafikkdempende virkemiddel i norske by og
tettstedsomrader. Blant annet viser reisevaneundersgkelser at til tross for god
kollektivtilgang, er det vanskelig a fa endret bilbruken dersom man har lett tilgang til
parkering. Har man tilgang til gratis parkeringsplass pa arbeidsplassen er det stor
sannsynlighet at man kjarer til arbeid, mens bilandelen er betydelig lavere der hvor tilgang til
parkering er mindre attraktiv (Ellis og @vrum 2015).

Positive tiltak for kollektivtransporten viser seg ogsa a gi bedre effekt dersom man i tillegg
legger restriksjoner pa bilbruk, blant annet i form av redusert parkeringstilgangen. Dette kan
veere bade en reduksjon av antall plasser, samt & innfgre avgift pa parkering, eller andre
typer tiltak som legger begrensninger pa parkeringen. Samtidig ma en restriktiv
parkeringspolitikk veies opp mot tilgjengelighet til sentrum, slik at sentrums stilling som en
attraktiv arena for sosial, kulturell og kommersiell aktivitet ikke svekkes.

Kommunen har ulike virkemidler som kan benyttes i parkeringspolitikken. Disse er relatert
bade til plan og bygningsloven og vegtrafikklovgivningen. | tillegg har kommunen virkemidler
som grunneier og vegmyndighet i mange tilfeller.

Plan og bygningsloven gir virkemidler i arealpolitikken, som arealplaner med bestemmelser
om parkeringsdekning osv. | tillegg er bestemmelser om frikjgp og utbyggingsavtaler viktige
nar felleslgsninger skal sikres i sentrumsomrader.

Vegtrafikkloven med underliggende forskrifter (skiltforskrift og parkeringsforskrift), gir
kommunen mulighet for & bestemme hvilke parkeringsvilkar som skal gjelde pa offentlig vei,
herunder innfaring av maksimal parkeringstid, avgiftsparkering, boligsoneparkering osv.

Som grunneier, har kommunen anledning til & regulere vilkar for bruk av parkeringsplasser
fritt. Ved salg av kommunal eiendom kan man ogsa innga privatrettslige avtaler som
regulerer framtidig parkeringspolitikk pa privat eiendom.

Som man ser av dette, har kommunen mange roller innen parkeringspolitikken, noe som far
betydning for hvordan man organiserer virksomheten nar man tar i bruk de ulike
virkemidlene. Nar kommunen bade er reguleringsmyndighet for egen grunn, og privat grunn
for arealbruksformal herunder parkering som nar det innfares vilkar defineres som
forretningsmessige forhold, vil det veere viktig & ha fokus pa integritet og organisatoriske
skiller i forvaltningen.
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2 PARKERINGSPOLITIKK OG VIRKEMIDLER | PLAN OG
BYGNINGSLOVEN

2.1 Historikk

For 1965, eksisterte det i prinsippet ingen overgripende bestemmelser om parkering i
bygningslovgivningen. Det som evt. fantes var kommunale bestemmelser og vedtekter i de
stgrre byene.

Bilholdet utviklet seg raskt, og parkering ble et problem i den forstand at gatene ble benyttet
til parkering, og derved oppsto det bade fremkommelighetsproblemer og andre ulemper.

Ved innfagring av Bygningsloven i 1965, ble dagens bestemmelser om utbyggers forpliktelse
til & dekke sitt parkeringsbehov pa& egen grunn etablert. | prinsippet har denne
bestemmelsens ordlyd forblitt uendret fram til i dag:

§ 69. Den ubebygde del av tomta, fellesareal

1. Ved bebyggelse skal en sa stor del av tomta holdes ubebygd at bebyggelsen far
tilfredsstillende lysforhold og brannsikring. Det skal ogsa i ngdvendig utstrekning
sikres areal for tilfredsstillende oppholdssted i det fri for beboerne, herunder lekeplass
for barn, og for avkjarsel og parkering av biler, motorsykler og sykler for
bebyggelsens behov. Hvor det finnes ngdvendig for disse formal kan kommunen
kreve at treer og beplantning pa tomta blir fiernet eller beskaret.

Det er prinsipielt viktig & legge merke til at 869, var et sveert effektfullt arealpolitisk grep, som
har fatt enorme konsekvenser for hvordan vart transportsystem har fungert de siste 40
arene.

Bestemmelse hadde som hensikt & forhindre at parkering gjorde gatene ufremkommelige,
men medfarer ogsa en klar privatisering av parkeringspolitikken.

For & forsikre seg om at parkeringsbehovet i tilstrekkelig grad blir ivaretatt, har kommunene i
stor grad vedtatt minimumsnormer for antall parkeringsplasser som skal etableres ved
nybygging og bruksendring. Slik sett har bestemmelsen pa en effektiv mate bidratt til at
utbyggere har mattet ivareta sin del av samfunnets ansvar for a etablere et transportsystem
som star i forhold til det behovet som genereres gjennom utbyggingen.

Denne tilnzermingen kan imidlertid ogsa ha bidratt til at parkering i liten grad har inngatt i
arealpolitikken for gvrig eller noen form for samordnet transportpolitikk, bortsett fra at de
stagrste byene har hatt en mer aktiv tilnaerming i selve sentrumskjernene.

Den tette koblingen mellom reisemal og reisemiddel som bestemmelsen i § 69 sikret, har
bidratt til & gi bilen en formidabel konkurransekraft i forhold til alternative reisemidler,
eksempelvis kollektivtrafikken. | veinettsutbygging og arealbehovsberegninger, har denne
koblingen mellom reisemal og bilparkering i stor grad blitt akseptert som en premiss.
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2.2 Dagens plan og bygningslov

| gjeldende plan og bygningslov, tar lovgiver i stgrre grad standpunkt til at lovens
bestemmelser skal bidra til mer klimavennlige transportlgsninger. Dette er et viktig signal, og
loven gir det offentlige noen flere virkemidler som er ment til & ivareta dette malet.

Selv om utbygger fremdeles forutsettes & dekke sitt parkeringsbehov, gis det klare signaler
om at transportbehov ikke automatisk skal oversettes til parkeringsbehov, men at
parkeringslgsningene skal avstemmes mot hva som er mulig & oppna med mer
klimavennlige transportlgsninger, som kollektivtrafikk og gang/sykkelreiser.

Parkeringsnormen inngar som en generell bestemmelse til kommuneplanens arealdel iht.
Plan og bygningslovens § 11-9.5

” Kommunen kan uavhengig av arealformal vedta bestemmelser til kommuneplanens
arealdel om:

5. byggegrenser, utbyggingsvolum og funksjonskrav, herunder om universell
utforming, leke-, ute- og oppholdsplasser, skilt og reklame, parkering, frikjgp av
parkeringsplasser etter § 28-7 og utnytting av boligmassen etter § 31-6”

Dette innebaerer at parkeringsnormen bgar vaere en av flere sammenhengende bestemmelser
om parkering, som samlet underbygger lovens formal, kommunenes areal og
transportstrategi, og gir forutsighare rammer for utbyggere.

| utredning av ny parkeringsnorm peker vi pa flere arealpolitiske virkemidler som bgr sees i
sammenheng for & oppna den gnskede effekt.

2.2.1 Virkemidler

Parkering og parkeringspolitikk er et viktig virkemiddel i utviklingen av framtidens miljg- og
klimavennlige byer og tettsteder. Parkering vil i framtidens byer med hgye andeler gaende,
syklende og kollektivbrukere veere en mer begrenset ressurs, og et offentlig fellesgode som i
mindre grad enn i dag kan forbeholdes enkeltbedrifter og virksomheter. Pris og andre
restriksjoner pa parkering er en av de viktigste virkemidlene for & gke andelen miljgvennlige
reiser i senteromrader. | dag har mange bedrifter som ligger sentralt allikevel gratis
parkeringsplasser for egne ansatte basert pa tidligere reguleringslgsninger og
parkeringspolitikk.

| dette kapitlet er det gjort en gjennomgang av mulige virkemidler i ny plan- og bygningslov
som er tilgjengelig i forhold til & mgte disse utfordringene.

Foruten den politiske dimensjonen og viljen til & bruke virkemidlene er dette knyttet til:
e Bestemmelsene om kommunal arealplanlegging i plan- og bygningsloven
e Bruk av utbyggingsavtaler etter 817 i plan- og bygningsloven

| tillegg er det ogsa sparsmal knyttet til regional samordning og bruk av regional
planbestemmelse som nytt virkemiddel.
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3 PARKERINGSTILGANG FZR OG ETTER FORTETTING

Bg sentrum har i dag et meget omfattende parkeringstilbud, som i all hovedsak er uregulert.

| Figur 1, er et parkeringstetthetskart somviser tilgjengelige parkeringsplasser innenfor 200m
avstand. De sorte figurene er omriss av dagens parkeringsplasser, som rommer ca. 3 000

plasser.

Alle sentrale deler av Bg sentrum har sveert mange parkeringsplasser innenfor kort
gangavstand. De sentrale deler av omradet har 400 — 500 parkeringsplasser tilgjengelig
innenfor 150 m gangavstand. | enkelte omrader er det 600 tilgjengelige plasser.
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Figur 1: Kartet viser antallet parkeringsplasser som ligger innenfor 150 m avstand pa ethvert punkt i Bg sentrum.
mgrk farge viser hgyest tetthet.
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3.1 Bruksareal og parkering

Fortettingsanalysen har en oversikt over bebygget areal i dag og etter foreslatt fortetting for
en del av sentrum.
Analysen har foreslatt hvilken del av det totale potensialet som bgr utvikles fram mot 2030.

Figur 2: Soneinndelt omrade for fortetting (Kilde: Fortettingsanalyse Bg, Rambgll 2016)

| omradene for kombinerte formal for bolig og naering (sone Nord/Bggata og Sone
Stasjonsvegen) antas det at man trenger ca. 6 300m? parkeringsareal, tilsvarende ca. 210
plasser i tillegg til dagens antall. | tillegg kommer parkering for reine boligomrader i sone «Bg
skole», som for eksempel med en parkeringsnorm pa 1,5 pr bolig vil behov for ca. 450
parkeringsplasser.

En overordnet vurdering av bruksareal (BRA) og parkering for boliger og neaering innenfor
fortettingssonene er vist i Tabell 1.

Analysen legger til grunn at man i framtida kan klare seg med 10% av dagens
parkeringsareal, dvs. resten av parkeringsplassene kan dekkes i nye parkeringsanlegg under
ny bebyggelse og i egne parkeringshus.

Vi har her benyttet bygningsdata for grunnkretsen som dekker det meste av Bg sentrum, og
fiernet bygningsformal som ikke er sa relevante (typisk gardsbruk, hgyskolen er ogsa holdt
utenfor). Parkeringsplasser ved hagskolen, videregaende skole og ungdomsskolen er ogsa
holdt utenfor. Hensikten er a se effekten av fortettingsstrategien pa parkeringsdekningen i
sentrum.

Under disse forutsetningene vil ny bebyggelse fa i gjennomsnitt ca. 1 parkeringsplass pr 100
2 BRA. Samlet parkeringsdekning vil reduseres med ca. 17% fra overkant av 1,7 plasser pr
100m?til i underkant av 1,5 plasser pr 100m?2.

Tabell 1: Viser forholdet mellom BRA og parkering i dag og etter fortetting iht. fortettingsanalysen
(Kilde dagens areal Infoland)

| dag Nytt 2030
Bolig | Neering | Bolig | Naering | Bolig | Naering
BRA 56804 | 75000 | 50000 | 15000 | 106 804 | 90 000
Parkeringsplasser 2 260 660 2920
BRA/plass 58 98 67
Plass pr 100 kvm 1,7 1,0 1,5
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3.1.1 Parkeringssituasjonen etter fortetting

Ved fortetting av sentrum iht. fortettingsanalysen, vil det under forutsetningene veere feerre

parkeringsplasser pa overflaten fordi en del av dagens plasser er bebygget. Det gkte
parkeringsbehovet for kontorer og deler av parkeringen til nye boliger er lagt i felles
parkeringsanlegg.

Konsekvensen er en noe stgrre konsentrasjon av parkeringsplasser knyttet til
fellesanleggene, men noe feerre plasser ellers. | Figur 3, vises hvordan tilgangen til

parkeringsplasser endres ved et slikt grep. Antall parkeringsplasser tilgjengelig innenfor 150

m er gkt noe i omradene rundt foreslatte fellesanlegg, og redusert noe ellers i sentrum.
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Figur 3: Parkeringstetthet etter foreslatt fortetting iht. fortettingsanalysen, samt etablering av felles

parkeringsanlegg.
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4 PARKERING | AREALPLANER

4.1 Kommuneplanens arealdel

Til kommuneplanens arealdel kan det etter ny planlov gis bestemmelser innenfor tre
hovedomrader; hensynssoner (§11-8), generelle bestemmelser (§11-9) og bestemmelser til
arealformal (811-10). Arealformalene er nye og gjennomgaende som innebzerer at man har
de samme arealformalene til kommuneplan og reguleringsplan. Samferdselsanlegg og
teknisk infrastruktur er na eget hovedformal med underformal der blant annet
parkeringsplasser inngar.

Det er viktig & merke seg at en na fastlegger om parkering skal veere offentlige eller
fellesareal gjennom bestemmelser (gjelder bade kommuneplanens arealdel og
reguleringsplaner). | kommuneplanens arealdel kan det gis bestemmelser om dette gjennom
bestemmelser til arealformalene. En har derved et bedre virkemiddel til for eksempel &
fastsette at parkeringskjellere i omrader lagt ut til sentrumsformal eller naering skal veere
offentlige.

Det kan gis bestemmelser om parkering samt om frikjgp knyttet til kommuneplanens
arealdel. Disse bestemmelsene vil bade kunne omfatte nye reguleringsplaner og byggetiltak
direkte, ogsd i gjeldende reguleringsplaner.

Til kommuneplanens arealdel kan det legges ut hensynssoner med forbud mot eller pabud
om ngermere angitt transportlgsning (811-8 b)) far ny utbygging tillates. Dette er et kraftig
virkemiddel, som uten offentlige investeringer i realiteten kan oppfattes som et byggeforbud.

Det kan ogsa legges ut hensynssoner med krav til felles planlegging av flere eiendommer og
fordeling av arealverdier og kostnader til fellestiltak. Parkering kan veere en del av en slik
lgsning.

4.2 Reguleringsplan

Etter loven er det to typer regulering, omraderegulering og detaljregulering.
Omraderegulering er forbeholdt kommunen, mens detaljregulering ogsa kan fremmes av
private.

| Bg sentrum skal parkeringsstrategien benyttes for & sikre at det innarbeides
hensiktsmessige bestemmelser i reguleringsplaner som fremmes innenfor sentrumsomradet.

Etter 812-7 nr. 7 kan det gis bestemmelser om trafikkregulerende tiltak og
parkeringsbestemmelser for bil og sykkelparkering, herunder gvre nedre grense for
parkeringsdekning. | tillegg kan det skilles mellom hva skal veere offentlig formal med
bestemmelse (§12-7 nr. 14).
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| forarbeidende! til loven legges det vekt pa at det etter §12-7 nr. 7 pekes det pa at det ma
foretas en samordning i forhold til samferdselsmyndighetenes anvendelse av
bestemmelsene i vegloven og vegtrafikkloven, politiets myndighet mv.

4.3 Utbyggingsavtaler

En utbyggingsavtale er definert som en avtale mellom kommunen og grunneier/utbygger om
utbygging av et omrade som har grunnlag i kommunens planmyndighet, og som gjelder
gjennomfaring av kommunal arealplan. Reglene definerer forutsetninger som ma veere
tilstede for at kommunen kan forhandle fram utbyggingsavtale, rammer for innhold og
prosess. Det er ikke mulig for kommunen & unngé reglene ved for eksempel & kalle avtalen
noe annet nar den bruker planbestemmelser som forhandlingsressurs.

Et viktig element i reglene er kravet om ngdvendighet og forholdsmessighet for tiltak som
ikke faller inn under opparbeidelsesplikten. Utbygger kan bare pata seg en forholdsmessig
andel av slike tiltak nar de er ngdvendige for gjennomfaringen av hans egen utbygging. En
privat utbygger kan for eksempel ikke presses til & betale en stor offentlig parkeringskjeller
som ikke fglger av opparbeidelsesplikten. Da vil avtalen veere ugyldig.

Kommunestyret ma fatte forutsigbarhetsvedtak som grunnlag for & kunne forhandle
utbyggingsavtaler.

| et perspektiv der parkering pa sikt vil veere et fellesgode i by og sentrumsomrader, er det et
spgrsmal om hvordan man kan sikre at parkering til nye nzerings og boligarealer lgses pa en
langsiktig miljgvennlig og gjennomfgrbar mate.

Utgangspunktet er at kommunen og bergrte myndigheter er enig om at det skal kunne
bygges et visst antall parkeringsplasser, men gnsker ikke at utbygger fritt/gratis skal kunne
reservere plasser til egne ansatte eller bosatte i bygget. Sparsmalet er da hvordan dette kan
sikres juridisk. Nedenfor er det vurdert lgsninger der en bruker en kombinasjon av
reguleringsplan og utbyggingsavtale:

4.3.1 Avgrensning av bruksomradet for utbyggingsavtaler

Kommunen kan som planmyndighet fritt sette krav til parkering og offentlig parkeringsplasser
giennom bestemmelser til kommuneplanens arealdel og reguleringsplan. Eventuelle
begrensninger ligger i manglende politisk vilje til bruk av virkemidlene, og om andre offentlige
myndigheter reiser innsigelse til lgsningene.

Regulering til offentlig parkering forutsetter i utgangspunktet at kommunen eller andre
offentlige myndigheter ma finansiere utbyggingen av parkeringsplassene. For areal avsatt til
offentlig parkering i kommuneplanens arealdel og reguleringsplan vil grunneier, med visse
begrensninger, kunne kreve innlgsning.

Dersom private gjennom utbyggingsavtale tar pa seg a bygge et visst antall offentlige
parkeringsplasser ma kommunen sgrge for forholdsmessighet for eksempel ved at

1 Ot.prp.nr 32 (2007-2008)

Bg Kommune Asplan Viak AS



13

kommunen bekoster utbygging av grgnnstruktur eller annen teknisk infrastruktur som
motytelse.

Kommunen kan ikke bruke endringer i planlgsningen som forhandlingsressurs for & fa
utbygger til & bekoste offentlige parkeringsplasser. Det vil si & tillate flere plasser mot at
utbygger da bygger offentlige parkeringsplasser for egen regning e.l. Utgangspunktet er at
antallet parkeringsplasser skal fastsettes gjennom planprosessen.

Derimot er det ingenting i veien for at utbygger gjennom utbyggingsavtale forskutterer
offentlige parkeringsplasser. Det forutsettes da at kommunen overtar parkeringsanlegget til
et naermere avtalt tidspunkt, etter at det er ferdigstilt. Eventuelle inntekter fra drift av
parkeringsanlegget ma tas med i avtaleforhandlingene og tilbakebetalingsplanen.

4.4 Frikjep

Der enkeltutbyggere etablerer egne parkeringsanlegg gir dette over tid som resultat at
senteromradet far mange og urasjonelle parkeringsanlegg, og et trafikkbilde preget av
adkomsttrafikk i mange gater/veier. Kommunens mulighet for a regulere trafikk reduseres
eller vanskeliggjares og det blir henimot umulig a vise til og markedsfgre det samlede
parkeringstilbudet overfor kundene. Dette er ogsa i stor grad situasjonen i Bg sentrum.

Samtidig reduseres muligheten for sambruk av P-plassene, slik at det totale antallet
parkeringsplasser ofte blir starre enn det man samlet sett har behov for.

Et hovedmal ved en aktiv bruk av frikjgpsordningen vil veere a bidra til at kommunen i stedet
etablerer finansiell styrke til & bygge starre, mer attraktive og rasjonelle parkeringsanlegg, og
utnytte potensialet for sambruk.

Bruk av frikjgpsordningen muliggjer etablering av felles parkeringsanlegg som erstatning for
privat parkering pa egen grunn. Ordningen gir mulighet for en planmessig og koordinert
utvikling og mer hensiktsmessig bruk av det offentlige parkeringstilbudet og veinettet.

For utbygger er fordelen at begrensede tomteressurser i starre grad kan utnyttes til sitt
primzere formal, f. eks. handel, service bolig osv.

4.4.1 Forholdet til parkeringsnormen

| forbindelse med tilbud om frikjgp ma utbygger ha forutsigbarhet i forhold til hvilken
forpliktelse han har. Det vil da veere ngdvendig & ha en klar regel om hvor mange plasser
man skal frikjgpe seg fra. Dette gir noen begrensninger pa hvordan parkeringsnormen kan
utformes i de omrader der kommunen gnsker a tilby frikjap i forbindelse med nybygg og
bruksendring.

Minimumsnorm og fastnorm gir denne forutsigbarheten, i det den forpliktelsen utbygger har,
hvis han ikke benytter tiloudet om frikjgp, er helt klart formulert i normen. Minimumsnormer
bar imidlertid ikke benyttes i tette senteromrader fordi kommunen mister kontrollen over hvor
mange parkeringsplasser som etableres. Enkelte ganger kan minimumsnormer ogsa fare til
at det bygges flere parkeringsplasser enn det utbygger selv ser behov for.
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En ren maksimumsnorm er det ikke mulig & kombinere med tilbud om frikjgp. Siden det ikke
er noe nedre grense for forpliktelsen.

| omrader der man vil tilby frikjgp, ber det fastsettes en egen fastnorm som gjelder ved
frikjgp. Dette normtallet kan ta opp i seg de rasjonaliseringsgevinstene som ligger i
sambruk/mer rasjonell bruk av parkeringsanleggene samtidig som man oppfyller utbyggers
behov for parkering.

4.4.2 Bruken av P-anleggene:

En utbygger som har benyttet frikjgpsordningen etablerer ingen saerrettigheter i det offentlige
anlegget, verken hva gjelder antall plasser eller gkonomiske betingelser for bruk av
plassene. P-anleggene skal forutsetningsvis veere offentlige i den forstand at de er
tilgjengelig for allmennheten.

Kommunen har full frihet til & regulere bruken av P-plassene slik at bruken blir i trdd med
parkeringspolitikken og den overordnede transportpolitikken.

Bruk av frikjgpsordningen gir derfor muligheten til a fastsette parkeringsvilkar som
eksempelvis prioriterer ned langtidsparkering knyttet til arbeidsreiser, og prioriterer opp
korttidsparkering for understgttelse av lokale handels og servicevirksomhet.

4.4.3 Samarbeide med private:

Bestemmelsene i plbl (§ 28-7), presiserer at innbetalte belgp bare kan benyttes til
opparbeiding av” offentlige parkeringsanlegg”. Denne bestemmelsen er innfart for & sikre at
midlene benyttes til formalet, og ikke til andre formal, eksempelvis generelle trafikk og
parkeringsformal. Vi antar at uttrykket” offentlige parkeringsanlegg” ikke begrenser
kommunens anledning til & ga inn i samarbeidsprosjekter der private ogsa deltar sa lenge
anleggene forblir offentlig tilgjengelige, noe som da ma sikres.

Her kan ogsa utbyggingsavtaler komme til anvendelse, se kapittel 4.3 om dette.

4.4.4 Planverktgy for gkt bruk av frikjgp

Tilbud om frikjgp ma veere knyttet til en parkeringsnorm, slik at det aldri er tvil om hvilket
antall plasser man er forpliktet til & bygge/kjgpe seg fri fra, jfr. 4.4.1 ovenfor.

Adkomst til parkeringsanlegg har trafikale konsekvenser i form av ulykkesrisiko og
fremkommelighetsproblemer for annen trafikk, seerlig sykkel og kollektivtrafikk. En restriktiv
avkjgrselspolitikk kan derfor veere hensiktsmessig. Dette kan eksempelvis innarbeides i
arealplanens bestemmelser.

Planbestemmelser som forbyr etablering av parkeringsanlegg pa bakkeplan i bestemte
omrader, kan veere hensiktsmessig for & effektivisere arealbruken og gjer frikjgp mer
attraktivt.

Utbyggere vil imidlertid ofte ha behov for noen parkeringsplasser nzer/pa sin eiendom for &
dekke viktige behov for driften av eiendommen. Det kan veere leveranser, egen byggdrift,
etc. Man bgr ikke ngdvendigvis frikjgpe et slikt behov, med mindre et fellesanlegg ligger
sveert gunstig i forhold til eiendommen.
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4.4.5 Nar og hvor skal P-anlegg bygges
Departementet har drgftet bruken av fondsmidler i forarbeidene? til plan og bygningsloven:

” En naermere angitt plikt, for eksempel til & opparbeide parkering innen en naermere
angitt frist, vil etter departementets mening legge et press pa kommunens
parkeringspolitikk som ikke ngdvendigvis vil veere hensiktsmessig. Naermere regler
som angir rammen for saksbehandling og omfang av saker om frikjap, vil derfor i
stedet vurderes i forskrift.”

Det foreligger altsa en helt konkret forpliktelse til & etablere et P-tilbud nar kommunen
aksepterer frikjgp. Det er imidlertid verken krav om at nye p-plasser etableres innenfor en
bestemt tidsramme eller innenfor en bestemt avstand fra de pavirkede tomtene. Det er
naturlig & se utbyggingene over tid og i sammenheng.

Det vil veere naturlig og ngdvendig & foreta utbyggingene i et tempo som er tilpasset
etterspgrselen, kommunens utvikling av parkeringseiendom og bruken av frikjgpsordningen.

Ordningen fungerer etter skjgnnsvurderinger, og gir kommunen frihet og fleksibilitet til & styre
utbygging av P-tilbudet til lokaliteter der det vurderes som gunstigst for sentrum. Dette er en
av de viktigste kvalitetene ved frikjgpsordningen som skiller den fra bruk av
utbyggingsavtaler. Utbyggingsavtaler er knyttet til en konkret utbygging i tid og omfang.

4.4.6 Eksisterende anlegg

Vi antar ogsa at det i gitte situasjoner vil veere akseptabelt & benytte innbetalte frikjgpsbelap
til & nedbetale pa investeringslan til P-anlegg som allerede er bygget pa
innbetalingstidspunktet. Disse lanene antas a kunne betraktes som kommunale
forskutteringer.

Vi legger til grunn at det er etablert eget regnskap for P-anleggene. Det vil trolig ikke vaere
tilstrekkelig & vise til tidligere investeringer i P-anlegg, og sa ta et innbetalt frikjgpsbelgp inn i
kommunens driftsregnskap som inntekt.

4.5 Hvordan gjare frikjgpsordningen gkonomisk attraktiv?

Som nevnt ovenfor vil frikjgpsordningen benyttet pa en riktig mate kunne bidra til et bedre
parkeringstilbud, og en mer rasjonell utnyttelse av bolig og naeringseiendommer i sentrum. |
tillegg er det ngdvendig at ordningen fremstar som et gkonomisk sett gunstig alternativ for
utbyggere.

Dette betyr at frikjgp bar veere mer attraktiv gkonomisk sett for utbygger enn selv & bygge P-
plassene, samtidig som kommunens forpliktelse utbyggingsansvar ma veere finansiert
gjennom bruk av ordningen.

Starre felles parkeringsanlegg gir imidlertid behov for faerre plasser for a dekke den samme
etterspgrselen, se kapittel om sambruk.

2 Ot.prp.nr 32 (2007-2008)
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Denne rasjonaliseringsgevinsten kan komme utbyggere til gode, jfr. kapittel 4.4.1. 1 tillegg til
dette vil bruken av plassene i et felles anlegg kunne generere driftsinntekter som
forutsetningsvis bade bar dekke driftsutgiftene, og gi et nadvendig bidrag til finansieringen av
anleggene.

4.5.1 Frikjgpsbelgpets starrelse

Frikjgpsbelgpets starrelse ma sees fra to sider. Belgpet skal bidra til at kommunen kan
etablere parkeringsplasser, og at det tilbudet som etableres skal kunne drives uten at det
oppstar store driftsunderskudd som i ettertid ma dekkes av kommunen. Dette fordrer at
kommunen krever inn betaling for bruken av anlegget, vanligvis i form av alminnelig
parkeringsavgift. Parkeringsavgiften kan kreves inn ved ulike typer betalingsordninger. Avgift
for bruk av plassene bidrar ogsa til mer miljgvennlige reisemiddelvalg enn egne reserverte
plasser, og starre kommunal kontroll med parkeringsvilkarene.

Pa den andre siden, ma belgpets stgrrelse ogsa sta i forhold til de kostnadene utbygger
alternativt ville ha, og eiendommens fremtidige bruk av parkeringstilbudet.

| eksemplet i Figur 4, vises hvordan behovet for investeringer kan reduseres ved hjelp av
sambrukseffekter i felles parkeringsanlegg. Denne gevinsten kan tilfalle utbygger ved at
parkeringsnormen ved frikjgp reduserestilsvarende forventet sambrukseffekt. Frikjgpsbelgpet
veere tilstrekkelig for at kommunen far finansiert alle de frikjgpte plassene.

Alternativt kan en tenke seg at alle plasser etter vanlig parkeringsnorm frikjgpes, men med et
noe lavere frikjgpsbelgp. Kommunen kan da etablere plassene, men benytte
sambrukseffekten til & dekke flere parkeringsbehov som oppstar, og derved gke
driftsinntektene.

Redusert parkeringsbehov ved sambruk
100%
90%
80%
70%
60%
m Sambrukseffekt
50%
® Finansieringsbehov
40%

30%

Andel av investeringsbhehov

20%
10%
0%

Figur 4: Redusert parkeringsbehov ved sambruk, reduserer det totale finansieringsbehovet for fellesanlegget.

Kommunen ma fa dekket sine kostnader, men far ansvar for drift, enten i egen regi eller ved
kjgp av tjenester. | eksemplet i Figur 5 dekker driftsinntektene 30% av samlede finansierings
og driftskostnader. Det vil si at 70% ma dekkes av frikjgpsmidler og evt. annen egenkapital.
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Dekning av investering og drift

100%

90%

80%

70%

60% Dekning fra drift
o0% Dekning frikjgp og
40% egenkapital
30%

20%

10%

0%

Figur 5: Parkeringsplasser mé finansieres ved bruk av frikjgp/annen egenkapital og dekningsbidrag fra
driftsinntekter.

Hvordan frikjgpsbelgpet fastsettes ma vurderes naermere basert pa forventet byggekost,
forventet driftsinntekt, og hvor stor sambrukseffekt kommunen er villig til & regne med.

| forslag til bestemmelse nedenfor er normforslaget uten sambruk lagt til grunn.

Det er viktig & merke seg at kommunen formelt sett ikke kan kreve at en utbygger benytter
frikjgpsordningen. Dette er noe kommunen kan tilby, og i de omradene man gnsker a tilby
frikjgp, er det naturlig at tilbudet omfatter alle utbygginger innenfor aktuelle
arealbrukskategorier.

Nar tilbudet foreligger i form av en bestemmelse byr det heller ikke at utbygger behgver &
frikjgpe hele behovet som fremkommer av normen.

45.2 Forslag til bestemmelse om frikjgp (pbl 8§ 11.9, punkt 5)

«I Bg sentrum med avgrensing vist pa arealplankartet tilbys frikjap for all bilparkering. For
kontorformal skal det kjgpes fri for 1,8 parkeringsplasser pr. 100 m2 BRA, for formalet handel
og service skal det kjgpes fri for 1,8 parkeringsplasser pr 100 m? BRA. For andre
neeringsformal skal det kjgpes fri for 90% av veiledende parkeringsnorm.

For boligbebyggelse skal det kjgpes fri for 1,5 parkeringsplasser pr. boenhet som frikjgpes.»
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5 LOKALISERINGSPOLITIKK FOR P-ANLEGG

All parkering bgr inngd i en samlet transportstrategi for et omrade.

| Bg, vil et hovedhensyn vaere a gke gange, sykkel og kollektivandeler, og a redusere intern-
trafikken i sentrum. Det er gnskelig & etablere en politikk som underbygger fortetting innenfor
dagens grenser for sentrum.

Eiendomsstruktur er ofte begrensende i fortettingsprosjekter. Forutsetningen for & fa
lennsomhet i prosjektene er ofte & fa tilstrekkelig store arealer til hovedformalet som er
handel, kontor eller annen naeringsvirksomhet.

For a fa til en fortetting vil det derfor veere hensiktsmessig at parkering samles i feerre og mer
effektive parkeringsanlegg, som kan dekke flere formal og eiendommer i en noe starre del av
sentrum.

For dette formalet kan kommunen introdusere ulike virkemidler i planleggingen, se bl.a. kap.
4.3 om utbyggingsavtaler og kap. 4.4 om frikjap.

Oppnar man ikke dette vil det etableres mange mindre parkeringsanlegg knyttet til hver
eiendom. Dette farer til gkt trafikk mellom anleggene noe vi allerede ser i Bg sentrum. |
tillegg vil man fa alt for mange avkjgrsler til lokalveinettet noe som gir sikkerhetsutfordring i
forhold til gdende og syklende og det vil avskjaere muligheten for & etablere attraktive gatelap
og byrom som kan invitere til bruk av sentrum.

Ved & introdusere hensiktsmessige planbestemmelser og peke ut noen aktuelle
lokaliseringer av effektive felles parkeringsanlegg vil man ved gjennomfaring av planene
kunne dekke flere behov i de samme anleggene. Dette gir mindre gkonomisk belastning for
den enkelte utbyggingen, og gjar det mer realistisk for den enkelte, og seerlig de med mindre
neeringseiendommer a fa gjennomfert sine utbyggingsplaner.

Et bilfritt miljg i sentrum gker motivasjonen for a ga drastisk. Derfor bar
parkeringsanleggene lokaliseres slik at det er kort vei fra hovedvei og at lokalveinettet
belastes minst mulig med biltrafikk.

5.1 Konsekvens i Bg sentrum

Prinsippet om felles parkeringsanlegg innebaerer at vi i starre grad likestiller bilist og
kollektivbruker med hensyn pa gangavstander internt i sentrum

Gjennomfaringen av felles anlegg fordrer ogsa selvsagt at en avbalanserer hensynet til a
oppna en ideell Ilgsning mot hensynet til praktisk og gkonomisk gjennomfgrbarhet.

Man ma etablere realiserbare utbyggingsetapper, som ikke ferer til at slike retningslinjer i
praksis farer til byggeforbud, fordi ulike eierinteresser og utbyggingsrekkefalge gjar
utbygging av parkeringsanleggene umulig gkonomisk og eller praktisk.

| planleggingen bar man derfor forsgke & definere parkeringsanlegg for soner som det er
naturlig & tenke seg kan bygges ut/sees i sammenheng. Det kan da blant annet veere naturlig
& ta hensyn til eiendomsforhold, avstand mellom byggeomradene, og arealbruksmiks
innenfor anleggets influensomrade.
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Kommunens virkemidler for realisering av anleggene ligger i hovedsak i
reguleringsbestemmelser, etablering av utbyggingsavtaler og bruk av frikjgpsordningen.

Siden utbygging skjer over tid, og at parkeringsanlegget som regel ma bygges farst
(underetasje osv.) og for flere eiendommer, innebaerer det at kommunen eller private ma
pata seg en gkonomisk belastning over noe tid for & fa realisert hele parkeringsanlegget.
Dette kan som beskrevet skje gjennom kommunal eller privat utbygging/forskuttering.

5.2 Dimensjonering

Det er vanskelig a forutse i hvilken rekkefglge og tempo utbygginger vil skje. For & etablere
et dimensjoneringsgrunnlag kan man ta utgangspunkt i fortettingsanalysen. Analysen
behandler Bg sentrum som 3 ulike soner, nord og s@r for Bggata, Stasjonsvegen og Bg
skole.

Bo skole

Figur 6: soneinndeling fra fortettingsanalysen (Kilde: Fortettingsanalyse, Rambgll 2016).

Analysen har beregnet et maksimalt teoretisk fortettingspotensial, og hvor stor andel av
potensialet som kan tenkes utnyttet fram mot 2030. Fortettingsanalysen har fordelt
fortettingsbehovet fram mot 2030 for arealkategoriene bolig, kontor og handel pa de 3
fortettingssonene «Bggata nord og s@r», «Stasjonsvegen» og «Bg skole».

Det er tatt utgangspunkt i at en del av dagens parkeringsplasser nedbygges ved fortetting,
og derved utgar. Vi har skjgnnsmessig regnet med at 35% av dagens parkeringsplasser i
sone Bggata nord nedbygges, og 15% av plassene i sone Stasjonsvegen bygges ned.

Hovedprinsippet i analysen er at bolig og kontor dekker sitt parkeringsbehov i bygg, mens
handel forutsettes & ha tilstrekkelig kapasitet i de gjenvaerende apne parkeringsarealene.

Det er lite gnskelig at alle eiendommer etablerer eget parkeringstilbud i sitt bygg. Dette vil
fare til urasjonelle anlegg, og sveert mange adkomster, noe som gir ulykkesrisiko og lite
innbydende gatelgp for opphold og handel.
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Som en anskueliggjgring av parkeringsbehovet har vi beregnet behov for nye fellesanlegg
med falgende forutsetninger:

Nedbygget parkeringskapasitet erstattes i fellesanlegg
Nytt handelsareal dekker sitt behov innenfor dagens kapasitet
Nye kontorer dekker sitt behov i nye fellesanlegg
En andel av boligene dekker sitt behov i nye fellesanlegg:
a. 50% i sone Bggata n/s
b. 50% i sone Stasjonsvegen
c. 20% i sone Bg skole
5. Mulig sambrukseffekt kontor — bolig er medtatt i beregningen.

PR

Beregningen en illustrasjon av hvordan behovet kan dekkes under fortettingsanalysens
forutsetninger. Utviklingen kan erfaringsmessig bli annerledes bade geografisk og i tid, men
tallene kan veere anvendbare som grunnlag for & avsette tilstrekkelige arealer til felles
parkeringsanlegg i sentrumsplanen.

Tabell 2: Under forutsetningene bar andelen parkeringsplasser etter fortetting veere mellom 750 og 800 plasser.

Nytt behov | Andel bolig | Sum behov
Plasser som .
Sone nedbygges kontor i for
1,5/100 kvm | fellesanlegg | fellesanlegg
Bggata n/s 226 66 184 476
Stasjonsvegen 111 50 38 198
Bg skole 48 0 60 108
Summer 384 116 281 782

De bergrte delene av disse sonene har i dag ca. 1 540 P-plasser. Beregningsforutsetningene
gir en netto tilvekst i antall parkeringsplasser for naering og bolig pa ca. 480 P-plasser. 200
plasser av denne gkningen er i vart oppsett forutsatt dekket i felles parkeringsanlegg
innenfor det samme omradet.

Tabell 3: Netto gkning parkeringsplasser under forutsetning om i gjennomsnitt 1,5 P-plass pr 100 m2 for kontorer,
og 1,5 plass pr nye bolig (sambrukseffekt medtatt).

Nytt behov | Andel bolig | Andel bolig @kning
Alle SeieEr Plasser som Kontor p—— : antall
NedbYGUes |1 6/100 kvm | 15fbolig | fellesanlegg | PAKeNNgs-
plasser
Netto endring -384 116 461 281 474
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5.3 Aktuelle lokaliseringer av felles parkeringsanlegg

5.3.1 Fortettingssone Stasjonsvegen

Kapasitetsbehovet fremkommer som summen av antall parkeringsplasser som i henhold til
fortettingsanalysen blir bebygget, og behovet som oppstar for ny kontor og den delen av
bolighebyggelse som forutsettes & fa sitt parkeringsbehov dekket i felles parkeringsanlegg.

For fortettingssone Stasjonsvegen er behovet under forutsetningene beregnet til ca.
200 plasser, jfr. Tabell 2

Bgsenteret

Med rasjonalisering av adkomstsituasjonen fra omlagt Mglleveg, mener vi at det kan
etableres noe ny parkeringskapasitet ved Bgsenteret. Overflateparkeringen bgr reduseres
noe pa @st -og nordsiden til fordel for gode fotgjengerarealer, og erstattes i ny kapasitet i
parkeringsanlegg. | tillegg kan anlegget romme behov for felles kapasitet for forettingssonen.

Bg stasjon

Bg jernbanestasjonen er det absolutt viktigste kollektivknutepunktet og et starre felles
parkeringsanlegg her er derfor ngdvendig og naturlig. Anlegget kan dekke behovet for
innfartsparkering for stasjonen, langtidsparkering for ansatte og sentrumsbrukere,
korttidsparkering for neerliggende neeringseiendommer, samt framtidig byutvikling i omradet.

Nytt innfartsparkeringsanlegg bgr lokaliseres mellom Bgsenteret og jernbanen og
dimensjoneres slik at stasjonens konkurranseevne opprettholdes og forsterkes.

5.3.2 Fortettingssone Bggata nord og sar

Det foreslas 2 nye felles parkeringsanlegg i denne sonen, som under forutsetningene har et
behov for fellesanlegg pa 476 plasser, jfr. Tabell 2.

Gullbringvegen 10 og 20

Omradet rundt krysset mellom Gullbringvegen og Bagata trenger en kraftig omlegging for a
ivareta alle de ulike trafikale hensyn som i dag finnes her.

Her foreslas en omlegging av veier og busstraséer, som beslaglegger noe av dagens
parkeringsareal, samtidig som omradet har potensiale for fortetting, jfr. forslag til
gatebruksplan.

Omradet har en ideell beliggenhet ved sentrumsgrensen i nordvest, og vil kunne fungere
godt for langtidsparkering i denne delen av sentrum, og for kunder til de lokale
virksomhetene.

Vi foreslar at det etableres et nytt parkeringsanlegg i 2 etasjer under mulig nytt naeringsbygg i
Gullbringvegen 10, samt & ta i bruk tilgjengelige arealer pa Gullbringvegen 20 som del av
fellesanlegget.

Fellesanlegget ved Gullbringvegen 10 og 20 foreslas a dekke 210 av behovet pa 476
plasser.
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Gamlevegen 11/Hellandvegen

Det er i dag etablert et parkeringsanlegg i 2 etasjer (underetasje og tak) i Gamleveg 11.
Anlegget foreslas pabygget med 1 eller om mulig 2 etasjer, for & dekke behovet som fglger
av fortetting av eiendommene i nordvestre del av Hellandvegen. Ny kapasitet kan
ogsd/alternativt anlegges under ny bebyggelse.

Samlet kapasitet i fellesanlegg i omradet Gamleveg 11/Hellandvegen foreslas & dekke
ca. 50% av behovet for felles parkeringsanlegg, tilsvarende ca. 240 plasser.

5.3.3 Fortettingssone Bg skole

Hellandvegens forlengelse gst for Folkestadvegen

| dette omradet kan det etableres et parkeringsanlegg som kan dekke behov for deler av ny
boligbebyggelse, og noe langtids og korttids parkeringsbehov for den gstre del av sone
«Bggata». Dette anlegget kan ogsa tenkes a dekke behovet for langtidsparkering for
virksomhetene ogsa ser for Bggata inklusive Ba-senteret. | omradet sgr for Bg-gata er det er
behov for en opprydding i et omrade med mange spredte parkeringsanlegg og lite attraktive
arealer for gaende og syklende. Langtidskapasiteten som faller bort kan tenkes henvises til
et anlegg her.

Samlet kapasitet i fellesanlegg i omradet Hellandvegen gst for Folkestadvegen
foreslas a dekke de plassene som bebygges i omradet, og ca. 25% av behovet for
felles parkeringsanlegg i Fortettingssone «Bggata nord/sgr». Dette utgjer ca. 175
plasser.

| resten av sentrum foreslas det kun a tillate etablering av korttids besgk/kundeparkering
samt ngdvendig parkering for drift iht. parkeringsnorm for dette.

Malsettingen ma veere at dette over tid fgrer til at andelen langtidsparkering utenom de
nevnte parkeringsanleggene over tid reduseres og tilgodesees kunder og besgkende.

5.3.1 Forslag til retningslinjer for lokalisering av parkeringsanlegg

«Ved all reguleringsplanlegging skal parkering planlegges samlet og primaert veere
lgst i fellesanlegg.

For ny neeringsvirksomhet bgr all arbeidsparkering og annen langtidsparkering lgses i
omrader avsatt til slike fellesanlegg.

Utendgars parkeringsareal bgr gis en estetisk god utforming gjennom bruk av
grgntarealer og vegetasjon. Ramper bgr lgses i bebyggelsen.»
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6 PARKERINGSNORMER

Parkeringsnormer kan utformes pa en rekke mater.

Normverktgyet er seerlig aktuelt for formalene, bolig, neering, handel, kontor etc. For
offentlige bygg (utenom kontor) og anlegg, vil parkeringskravet generelt méatte vurderes noe
naermere i det enkelte tilfellet.

Normverktgyet bgr omfatte bade bil- og sykkelparkering. Sykkelparkering er ofte
undervurdert i sentrale omrader, med for fa plasser, lav standard og darlig sikkerhet.

For sentrumsomrader anbefales fastnorm eller maksimumsnorm, og en egen norm for
frikjgp. Minimumsnormer farer til at kommunen kan miste kontrollen med hvor mange
parkeringsplasser som etableres.

6.1 Maleenhet

6.1.1 Boliger:

Areal er en maleenhet som for starre utbygginger som helhet kan fungere godt, f.eks. 1
parkeringsplass per 100 kvm bygd gulv, BRA. En fordel med maleenheten er at den er enkel
og entydig & forholde seg til. En konsekvens er spesielt knyttet til leilighetsprosjekter med
mange sma boenheter, f.eks. pa 30 kvm. Det kan fgre til at mange boenheter fort kan sta
uten parkeringsplass. Det er ikke sikkert dette er et problem. Sma leiligheter/hybler bebos
ofte av studenter som har lavt bilhold.

Per enhet, (f.eks. bolig).er et mal som trenger neermere detaljering. En fordel med
maleenheten er at den kan skreddersys for ulike boligstarrelser og formal

For bolig kan norm pr enhet & veere et egnet virkemiddel. Evalueringen av arealbasert norm i
Stavanger, tyder pa at parkeringsbehovet for boliger ikke varierer helt tilsvarende variasjonen
i antall kvadratmeter boligareal. En regulering pr enhet eller en kombinasjon som kan gi
uheldige utslag for eksempel for sma leiligheter, kan ogsa veere hensiktsmessig.

A beregne parkeringsbehovet pr rom, gir noen ulemper og kan veere komplisert & praktisere
for eksempel ved ombygginger. Selv mindre ombygginger vil sla inn med parkeringskrav,
noe som vil vaere ressurskrevende a forholde seg til, og kunne fare til forsgk pd omgaelse av
reglene.

Boligstarrelse og brukergrupper

Man kunne tenke seg at det ble foretatt en vurdering ut fra hvilke brukergrupper man i
utgangspunktet ser for seg pa etableringstidspunktet. Dette bgr man imidlertid veere varsom
med, siden markedet kan endre seg ganske raskt, fra kundegrupper med lite
parkeringsbehov til grupper med stgrre parkeringsbehov.

| tilfellet hybler i et selvstendig bygg uten tilknytning til en primaerboligs tekniske fasiliteter, vil
reisemiddelbruken trolig veere noksa lik andre sma leiligheter, og falgelig bar
parkeringsbehovet vurderes pa samme mate.

Bg Kommune Asplan Viak AS



24

Parkeringsbehovet knyttet til bolig bar i starre grad forholde seg til bilhold enn bilbruk. Bruk
av privatbil i sentrum gnskes redusert, og tilgang til parkering har en viss betydning i den
sammenheng. Sannsynligvis er gkonomiske forhold og familiesituasjon en mye stgrre
betydning. | etableringsfasen har feerre unge bil, bade av gkonomiske og sosiale grunner.
Nar man etablerer familie, vil behovet for & ha bil gke, selv om behovet knyttet til bruken av
bilen vil variere en del.

For mindre leiligheter, kan det derfor & vaere rimelig & forholde parkeringskravet til
leilighetens starrelse.

6.1.2 Neeringseiendom

Parkeringsbehov pr areal har vist seg ganske hensiktsmessig for naeringseiendom.
Gjennomgaende kan en si at transport og parkeringsbehovet varierer ganske synonymt med
bebyggelsens starrelse.

Man benytter ofte samme enhet for en rekke formal, ofte alle formal bortsett fra spesielle
bygg som forsamlingslokaler, skoler osv., som ma vurderes i hvert enkelt tilfelle.

Parkeringsnorm pr enhet for naeringsbygg etablerer et problem med & definere enhetene for
det enkelte formal. Det som blir en ulempe er at det kan bli en stor mengde varianter av
normer tilpasset ulike typer formal, handel, kontor etc. Detaljeringen blir fort starre enn
muligheten til & treffe parkeringsbehovene til ulike formal.

6.2 Arbeidsreiser i Bg

Arbeidsreiser er en sentral reisehensikt som karakteriseres at reisene utgjar en betydelig del
av reisene, er regelmessige og skjer pa tidspunkt da belastningen i veinettet er starst.

| forprosjektplanen for Bygdepakke Bg, slas det fast at Bygdepakke Bg er:

«- ei langsiktig satsing for & redusere interntrafikken, auke andelen som gar og syklar
og gjere Bg sentrum meir attraktivt for innbyggarar og naeringsliv.»

Malsettingen innebzerer at virkemidlene i parkeringspolitikken ma understgtte disse malene.
Skal andelen personreiser med bil reduseres samtidig som sentrum skal opprettholde sin
attraktivitet for innbyggere og neeringsliv, er det ngdvendig a gjgre prioriteringer mellom
reisehensikter.

Bilbaserte reiser som er konkurranseutsatt pa reisemal, for eksempel der en potensiell kunde
kunne velge et annet malpunkt enn Bg sentrum for sin reise bgr understattes.

Reiser som regelmessige og ikke er konkurranseutsatt pa reisemal, som for eksempel
arbeidsreiser, er lettere & overfare.

Mobilitetsanalysen viser at 30% av arbeidstakere som bor eller jobber i Bg har under 20 min.
gangavstand mellom hjemmet og arbeidssted, og 75% har under 20 min sykkelavstand
mellom hjem og arbeidssted, reisetid mal langs hovedruter.

Mange arbeidsreiser er kombinert med andre serend som bringe og hente barn
dagligvareinnkjgp osv. Noen typer aerend gker behovet for bruk av bil, men over 50% har
ingen aerend pa arbeidsreisen, jfr. Figur 7.
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25

arbeidsreisene kan foretas til fots eller pa sykkel uten at det skaper problemer i forhold til

aerend hvor bruk av bil er viktig. Dette kan legges til grunn ved beregning av

parkeringsbehovet for ansatte i parkeringsnormene.
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Figur 7: Andel med og uten serend pa arbeidsreisen, (kilde: nasjonal RVU 2009)
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7 PARKERINGSBEHOV KNYTTET TIL AREALBRUK

En teoretisk tilneerming til parkeringsbehov, som i neste omgang skal inn i kommuneplanen
som parkeringsnormer, vil veere a se pa erfaringstall for antall personturer til/fra ulike typer
virksomhet/arealbruk.

Dette varierer med ansattetetthet og besgksfrekvens for ulik type arealbruk. Det er imidlertid
ogsa stor variasjon i bade ansattetetthet og besgksfrekvens innenfor hver arealkategori. Vi
tar utgangspunkt i reisehyppighet som er oppgitt i handbgker, erfaringsdata osv., og vist
hvilken verdi som er valgt som grunnlag.

Det ma korrigeres for antall turer, reisemiddelfordeling og antatt gjennomsnittlig
parkeringstid, far man kommer fram til et forslag til normtall.

Det er argumenter for & etablere konkret parkeringsnorm for noen fa viktige typer
naeringsarealer, og operere med veiledende tall for de gvrige, med en bestemmelse om at
det skal gjgres en konkret vurdering i hvert enkelt tilfelle, knyttet til en mobilitetsanalyse.

For sentrum vil det vaere viktig & fastsette en norm for kontorer og handel/service, som er de
viktigste arealkategoriene i sentrumsplanen.

For kontorer vet man mye om hvor arealeffektive nye bygge er, slik at normen vil treffe
ansket bilbruksniva noksa presist. For handel og service, vil besgksparkeringen vaere
viktigere, og den vil variere fra bransje til bransje. For handel og service vil en
parkeringsplass benyttes for mange ulike typer besgk, med ulik parkeringstid og
besgksfrekvens. Sentrum har imidlertid et variert handle og servicetilbud, slik at en
parkeringsnorm satt ut fra et antatt gjennomsnittlig behov for ulike bransjer innen handel og
service vil fungere godt, selv om den ikke treffer helt for hvert enkelt bygg som etableres.

Vart forslag er basert pa et beregnet behov basert pa en bilbruk som er lavere enn dagens,
men som vi anser som realistisk under forutsetning av det utbyggingsscenariet som
foreligger for Bg sentrum.

7.1 Parkeringsplassbehov for naeringsvirksomheter

Det styrende element for parkeringsbehovet til neeringsbedrifter i sentrumsomradet, er
andelen bilbruk pa arbeidsreiser, handle og servicereiser. Vi har foretatt en beregning av
parkeringsbehov basert pa empiri (bl.a. hdndbok 146 SVV, og Prosamrapporter) om antall
bilbesgk, og arbeidsplasstetthet knyttet til de ulike arealkategoriene.

Det er stor variasjon i bade besgksfrekvens og arbeidsplasstetthet innenfor de
arealkategoriene vi opererer med, og tallene er derfor et antatt gjennomsnitt for dette
sentrumsomradet basert pa et faglig skjgnn. Denne variasjonen vil gjare seg en del
gjeldende for de etableringene som kommer i Bg sentrum, og vil gjelde for enhver fastsatt
norm som skal dekke et bestemt arealformal i en reguleringsplan.

7.11 Gjesteparkering

Det er farst og fremst gjesteparkeringen som ma korrigeres for parkeringstid. For
gjesteparkeringen vil antall personer i bilen variere mer mellom arealkategoriene enn for
arbeidsreisene, seerlig innen handel/service.

Parkeringsbehovet for gjester er vist som behovet i en maksimal time der 80% kjgrer bil.
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Tabell 4.Beregnet behov for besgksparkering, basert pa besgksfrekvens og parkeringstid ved 80% bilandel for de
besgkende.

Arealbruk og Behov
b k keri Sjafor- Antatt v/bilandel
esgksparkering Bilbesgk pr 100m2 gj.snitt o
andel . 80%
P-tid
Detaljhandel/kjgpesenter 27 70 % 0,5 1,1
Dagligvarer under 800 m2 80 90 % 0,3 2,3
Arealkr. varer 20 70 % 0,8 1,2
Kontor 0,50 90 % 1,5 0,1

7.1.2 Arbeidsreiseparkering

For arbeidsreisene er det andelen av de ansatte som er til stede til enhver tid som vil variere
mest. | handel, hvor apningstidene er lange, vil en mye mindre andel av de ansatte veere til
stede om gangen, enn for eksempel i en typisk kontorbedrift.

For kontorbedrifter, som er arbeidsplassintensive, vil effektiviteten av arealenene i bygningen
sla kraftig ut i parkeringsbehovet. Moderne bygg har en gjerne over 4 arbeidsplasser pr
100m?2 BRA. Andre typer kontorvirksomhet kan ligge lavere, ned mot 3,5 arbeidsplasser pr
100m?BRA. Det samme gjelder bygninger pa sma tomter, typisk i bysentrum der
arealeffektiviteten kan vaere noe lavere pa grunn av sma etasjeplan osv.

Tabell 5: Beregnet parkeringsbehov basert pa arbeidsplasstetthet, neerveer sjafgrandel og bilbruksandel pa
arbeidsreiser.

Arealbruk og Behov
arbeidsparkering Arb.pl.pr 100m2  |Naervaer Sa:.ra:gberl- ‘;/nt::::r:(;(;
Detaljhandel/kjgpesenter 2,0 60 % 90 % 0,65
Dagligvarer u/800 m2 2,8 60 % 90 % 0,91
Arealkr varer 1,3 60 % 90 % 0,42
Kontor 4,0 80 % 90 % 1,73

Hvis vi kombinerer en bilbruksandel for arbeidsreiser pa 60% og for besgksreiser pa 90%, far
vi et resulterende parkeringsbehov for de vanligste naeringsforméalene som vist i Tabell

6.(Tallene er avrundet.)

Tallene ma sees pa som anslag basert pa forutsetningene i tilgjengelige data og erfaringstall.
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Tabell 6: Anslatt parkeringsbehov pr 100m?BRA ved 60% bilbruksandel pa arbeidsreiser
0g 80% bilbruksandel pa& besgksreiser uten noen sambrukseffekt.

Arealbruk Sum P-behov pr.
100m2
Detaljhandel/kjgpesenter 1,8
Dagligvarer u/800 m2 3,2
Arealkr varer 1,6
Kontor 1,8
7.2 Sykkel

Sykkelparkeringen knyttet til neeringsformal, ma sikre at ambisjonene nar det gjelder
sykkelandeler for arbeidsreiser kan realiseres. Dette innebzerer at det ma settes av
tilstrekkelig antall plasser, riktig lokalisert, og av hgy standard.

Sykkelandelene vist i forslagene til parkeringsnorm, er satt ut fra at sykkel skal dekke en
relativt stor andel av den samlede andelen for gang og sykkel reiser for arbeids og
besgksreiser. Sykkelens andel av G/S-reiser antas & gke med hgyere andeler, siden haye
sykkelandeler naturlig vil fgre til at gjennomsnittlig reiselengde vil gke, noe som vil favorisere
sykkel framfor gange.

Vi har lagt til grunn 60% bilandel pa arbeidsreiser i sentrum. Kollektivandelen er relativt lav
men kan muligens forventes a gke noe over tid.

For bilturer er det lagt til grunn at det er 10% - 30% passasjer andel. (For sykkel ma vi
selvsagt legge til grunn at det kun er 1 person pr sykkel.)

Skal man ta hgyde for de reduserte bilandelene i fremtiden ma en forutsette at flere med litt
lenger avstand til jobb osv. kommer til & sykle, og da bgr antallet sykkelparkeringsplasser
veere noe hgyere enn i dagens norm.
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8 SAMBRUK

Det er mulig & tenke seg sambruk pa flere ulike mater innenfor et omrade med en arealmiks
der maksimalt parkeringsbehov oppstar til ulike tidspunkter. Vi har her sett pa en tilnaerming
og illustrert hvordan man kan beregne hvor stor en slik sambrukseffekt kan veere.

| utgangspunktet ma man gjgre en vurdering av hvilke omrader som er samlokalisert i
tilstrekkelig grad til at sambruk faktisk vil oppsta. Dette vil variere noe med reisehensikten,
samt med forholdene/forutsetningene for & ga, topografi osv.

| Bg sentrum vil forholdene for & ga veere gode, de topografiske forholdene vil ikke by pa
utfordringer utenom den vanlige.

Planlagt reisemiddelfordeling styrer parkeringsbehovet for den enkelte reisehensikt og
arealbrukskategori innenfor arbeidsreiser og beboerparkering. For boligene vil
reisemiddelfordelingen ha en viss effekt pa parkeringsplassbehovet, men her vil bilhold veere
viktigere enn bilbruk. Gjennomsnitt boligstarrelse i fortettingsanalysen er 100 m? BRA. Selv
med en god andel hybler betyr det at man nok ma legge til grunn at man har behov for en
parkeringsplass pr. giennomsnittsbolig i sentrum. @kt G/S-andel og noe kollektivbruk vil
redusere sambrukseffekten, fordi bilen oftere blir stdende parkert pa dagtid i stedet for & bli
brukt pa f. eks. arbeids eller handlereisen.

8.1.1 Samlokalisering bolig — handel, synergieffekt reiser og parkering

Man kan ta utgangspunkt i erfaringer fra reisevanedata3, der hver bosatt i giennomsnitt
foretar en handletur pr. dag, at andelen som er tilknyttet bolig er 70 % og andelen tilknyttet
arbeidsplass 20 %. Man kan altsa anta at P-behovet allerede er ivaretatt for de som bor og
jobber i samme bygg, nabobygg eller i umiddelbar gangavstand, og saledes ikke foretar en
egen biltur for & handle.

Dette kan ha betydning for beregning av parkeringsbehov for handel som er samlokalisert
med boliger i Bg sentrum. Nar det gjelder handel, kan man allikevel ikke forutsette at lange
gangavstander aksepteres. Vi snakker derfor om en betydelig sambrukseffekt for lokal
handel p& anslagsvis pa 70% av den andelen av kundene som er tett samlokalisert.

For sentrumsomradet betyr det at man bare kan ta ut slike effekter der handel og bolig ligger
i samme bygg eller i nabobygg. | Ba sentrum har vi ikke sa detaljerte arealplaner for sentrum
at vil konkret kan vurdere hvordan denne effekten kan variere, slik at mer generell
sambruksvariasjon er beregnet. Forholdet kan eventuelt tas i betraktning ved regulering av
hvert kvartal.

8.2 Sambruk mellom arealkategorier over dggnet

Etterspgrsel etter parkeringsplasser varierer over dggnet, og ulikt for ulik type arealbruk.
Gjesteparkering kan variere ulikt i forhold til arbeidsreiseparkering og beboerparkering.

Vi har tatt fram et variasjonsmeanster basert pa registreringer foretatt av «Urban Land
Institute (USA), med noen tilpassinger til norske forhold. Variasjonskurvene er fremstilt for
ukedag og lgrdag. Variasjonskurvene viser antatt %-vis behov i forhold til maksimalt
parkeringsbehov for den enkelte typen arealbruk.

3 T@l-rapport 1080/2010:Handelslokalisering og transport
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Vi ser at maksimalt behov for parkeringsplasser oppstar til ulikt tidspunkt for de ulike
arealbrukskategoriene.

8.2.1 Besgksparkering

Behovsvariasjon besgksparkering ukedag Behovsvariasjon besgksparkering lgrdag

d“@ & 6"@ @@ & N@ @N @\h@ ){’@_@@ o@\%@ ey '@@W\@{"@ P @@

@@@@@@@@@@@@@@@@@@@
II|||||||“‘||IIII E QT E PO S K o o ¥

mBolig mForretning /kjgpsenter  m Komntor mEBolig ®Forretning /kigpsenter W Kontor

Figur 8: Variasjonskurve besgksparkering aktuelle arealkategorier.

Figur 9. Antatt dggnvariasjonskurve ukedag, for besgksparkering, for arealbrukskategoriene i fortettingsanalysen.

8.2.2 Ansatte og bosatte

Behovsvariasjon bosatte/ansatte ukedag Behovsvariasjon bosatte/ansatte lgrdag
@@ & @,@ @é’ 0@0@ 0@ ,,’é’ & 6)c§’ b@ 4\@_@@ )g? '@@ @0@ ,{;,@ @@ @@ 4P &@ @@ c:@ @ @ @\h@» @)&é’ _0@ @Né’ @W@ & @ &
mBolig wForretning /kigpsenter  m Kontor mBolig ®Forretning /kjgpsenter W Kontor

Figur 10: Variasjonskurve parkeringsbehov ansatte og beboere.

Figur 11. Dggnvariasjonskurve, ukedag og lgrdag for beboer og ansatte-parkering for arealbrukskategoriene.

8.2.3 Variasjonskurvene anvendt pa sentrumsplan for Bg

Vi har tatt utgangspunkt i arealfordelingen for ny bebyggelse i fortettingsanalysen, for & se pa
hvor stort potensiale det er for sambruk i fortettingsomradet Bggata nord/sar, og
Stasjonsvegen.

| en fortetting i Bg vil en god del av boligene bli etablert i kombinerte bygg med butikker eller
kontorer i farste etasje, og boliger over. Slike prosjekter szerlig pa mindre eiendommer er
lettere realiserbare og rimeligere hvis parkering etableres i fellesanlegg. Vi har tatt
utgangspunkt i at 50% av de nye boligene dekker sitt parkeringsbehov i de nye
fellesanleggene.
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8.2.4 Reisemiddelfordeling

Reisemiddelandelen vil variere med reisehensikten, seerlig for besgkende. Vi har lagt til
grunn at arbeidsreiser skal ha en lavere bilbruksandel, mens besgksreiser vil ha en noe
hayere bilbruksandel. Vi har videre lagt til grunn at Bg sentrum far mange korte reiser for
handel, slik at bilandelen her redusert en del.

Tabell 7: Bilbruksandeler pa reisehensiktene som er benyttet til beregning av parkeringsbehov for
naeringseiendom.

Arealbrukskategori naering Bil-andel Bil-an.del
besgk arbeid

Forretning /kjgpesenter 80 % 60 %

Kontor 90 % 60 %

8.3 Effekt pa parkeringsbehovet

8.3.1 Bggata nord/ser fortettingsomrade

Maksimalt parkeringsbehov for parkering for ny bebyggelse i denne sonen, er beregnet 256
parkeringsplasser i sum for alle arealkategoriene, og oppstar pa lgrdager.

Pa ukedager er behovet litt mindre, 225 plasser.

Tabell 8: Maksimalbehov parkering for ny bebyggelse i fortettingsomrédet Bggata nord/sar.

Maksimalbehov Ukedag Lgrdag

i Arb. Sum Arb. Sum
parkeringsplasser EEsO Beboere maks el Beboere | maks
Bolig 25 24 49 25 119 144
Forretning /kj@pesenter 76 26 102 76 28 105
Kontor 5 69 75 1 7 7
Sum 107 118 225 102 154 256

Ser vi naermere pa hvordan behovet oppstar far vi grunnlaget for sambrukseffekten. Vi ser at
forretninger har et stort behov for besgk pa dagtid som avtar utover ettermiddagen, mens
boligene har starst behov for besgksparkering pa ettermiddag og kveld. De bosatte har
lavest behov for parkering pa formiddagen, da mange er ute og kjarer, mens det samtidig er
et behov for ansatteparkering i handel.
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Beregnet behov besgksparkering lgrdag Beregnet parkeringsbehov bosatte og ansatte
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Figur 12: Parkeringsbehov lgrdag basert pa& arealvekstmiks i fortettingsanalysen, omrade Bggata nord/sar.

Hvis vi summerer behovet over dagnet pa en lgrdag vil maksimalbehovet som oppstar veere
43 plasser lavere enn summen av alles maksimale behov, slik at behovet for
parkeringsplasser er pa 213 plasser i stedet for 256. | en fortettingssituasjon der ny parkering
ma etableres i parkeringsanlegg med en kostnad pa 250 — 300 000 kr/plass, vil den
gkonomiske gevinsten i a ta ut sambrukseffekten veere mellom 10,75 — 12,9 millioner kroner.

Sum behov ansatte beboere og gjester lgrdag
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Figur 13: Sum behov bosatte, ansatte og gjester, omrade Bggata nord/sar.

8.3.2 Stasjonsvegen fortettingsomrade

| dette omradet er det forutsatt etablert en mye lavere andel boliger. Maksimalt
parkeringsbehov for parkering for ny bebyggelse i denne sonen, er beregnet 131
parkeringsplasser i sum for alle arealkategoriene. Andelen kontoransatte som i stor grad ikke
arbeider pa lgrdager representerer en starre andel av parkeringsbehovet, noe som farer til at
maksimalt behov oppstar pa ukedager framfor lgrdag.

Pa lgrdager er behovet 110 parkeringsplasser.
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Tabell 9: Maksimalbehov som oppstar pa ukedager for fortettingsomradet Stasjonsvegen.

Ukedag Lgrdag
Parkeringsplasser Arb. Sum Arb. Sum
= Bespk Beboere | maks Bespk Beboere | maks
Bolig 5 31 36 25 31 56
Forretning /kjppesenter 36 12 48 36 14 50
Kontor 3 43 47 0 4 5
Sum 45 86 131 62 49 110

Vi ser at boligandelen er for liten til at sambruk mellom bolig og kontor kan bli stor. Det er i
hovedsak for bosatte som ikke benytter parkeringsplassen pa dagtid, og ansatte pa dagtid at
sambrukseffekten er stgrst.

Beregnet behov besgksparkering ukedag Beregnet behov bosatte og ansatte ukedag
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80 80
70 70 [ | . ‘] B |
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H Bolig M Forretning /kjppesenter Kontor mBolig ®Forretning /kjepesenter M Kontor

Figur 14: Samlet behov for parkering p& ukedag basert pa arealbruksmiks i omradet Stasjonsvegen.

Reduksjonen i behov for ny bebyggelse pga. sambruk mellom arealkategorier utgjar her 11
plasser eller 8%.

Potensialet for innsparing hvis parkeringsplassene anlegges i parkeringshus under bakken
kan ligge pa mellom 2,75 og 3,3 mill. kroner.
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Sum behov ansatte, beboere og gjester ukedag
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8.3.3 Reduksjonsfaktor for sambruk

Effekten av & kunne benytte alle parkeringsplassene innenfor planomradet til ulike formal
over tid, gir en klar rasjonaliseringseffekt. Beregningene for variasjon har allikevel
usikkerheter ved seg, som gjgr at man ikke kan si sikkert hvor stor effekten kan bli innenfor
hvert enkelt kvartal/omrade. Aksept for gangavstand osv. vil spille inn ulikt for areal og
reisehensiktskategoriene osv.

Hvis man legger opp til en arealmiks i utbyggingsomradene med en balanse mellom boliger
og kontorer/neering, og krav om parkering i felles anlegg for sentrum, vil det veere mulig a
oppna besparelser i antall plasser, og dermed gkonomisk belastning pa
utbyggingsprosjektene pa mellom 15 og 20%, som vist for fortettingsomradet Bggata
nord/sar.

Arbeidsreiser gir fleksibilitet i forhold til gangavstand. Det vil si at de aller fleste kan
akseptere en gangavstand pa 2 — 400 meter fra parkeringsplass til arbeidssted pa
arbeidsreisen, noe som ogsa fullt ut aksepteres for en kollektivreise. Rent praktisk kan man i
Bg sentrum dimensjonere ned parkeringsnormen for arbeidsreiser en god del hvis man har
en god miks av arealbruk innenfor slike gangavstander., noe som seerlig slar ut for
kontorformalet, hvor vi foreslar at normen reduseres til 70% av behovet. Resten dekkes av
reservekapasitet i fellesanleggene fordi andre, typisk boliger ikke har sa stort behov i
kontortiden.
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9 PARKERINGSBESTEMMELSER

Bade kommuneplanen og omradeplanen for sentrum har parkeringsbestemmelser.
Omradeplanens bestemmelser er fra 2012, mens kommuneplanens bestemmelser er vedtatt
i 2015. Selv om kommuneplanen er nyere er det gjort unntak i kommuneplanens
bestemmelser, slik at det er omradeplanens bestemmelser som gjelder. P4 omrader der
omradeplanen ikke har bestemmelser gjelder imidlertid kommuneplanens bestemmelser.

Parkeringsbestemmelsene i kommuneplanen har lavere krav til parkeringsdekning en
omradereguleringsplanen. Det ville vaert naturlig at parkeringskravene i sentrum er en del
lavere enn i kommunen for gvrig, siden andelen korte reiser er mye stgrre, med mulighet for
vesentlig starre andel gaende og syklende enn i resten av kommunen.

9.1 Innretting av parkeringsbestemmelsene

Det viktigste i transportsammenheng er hvilken type norm man har, og at parkeringskravene
er tilpasset omradets tilgjengelighet med alternative reisemidler til bil.

| tillegg bar man ogsa ha bestemmelser om utforming, som sikrer kvalitet i tilbudet og en
estetisk god utforming.

9.1.1 Type parkeringsnorm

Dagens normer er minimumsnormer. Dette vil i enkelte tilfeller tvinge utbyggere til & bygge
flere parkeringsplasser enn de selv gnsker, noe som kan veere ungdvendig og hemmer
utvikling. | andre tilfeller kan utbyggingen av parkeringsplasser bli starre enn gnsket, noe
som farer til at kommunen mister kontroll over utviklingen av parkeringstilbudet.

Som hovedregel bgr det derfor etableres maksimumsnormer, fastnormer eller en
kombinasjon av maksimum og minimumsnormer.

9.1.2 Parkeringskrav for arealformal

Parkeringsbestemmelsene bgr underbygge gnsket arealbruk i sentrum. Det vil for eksempel
veere gnskelig at personreiseintensiv arealbruk som kontorer, forretninger og service
etableres i sentrum hvor man kan oppna en lavere bilbruksandel og ikke utenfor sentrum der
persontransport i all hovedsak vil veere bilbasert. Parkeringsnormen for forretning, service
og kontor bar reflektere det lavere bilbehovet i sentrum, og veere likt for arealformalene i hele
kommunen. Man oppnar da at etablering av forretninger og kontorer blir mer attraktivt i
sentrum enn utenfor sentrum, fordi parkeringsnormen er tilpasset sentrums bedre
tilgjengelighet.

Arealbruksformal man i utgangspunktet ikke gnsker etablert innenfor sentrumsplanen som
lagerdrift, industri og arealkrevende salg osv. behgver man ikke at stilling til i denne
sammenheng.
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9.2 Krav til utforming

Dagens krav har krav om utforming/estetikk, men er ikke saerlig konkret.

Krav i sentrumsplanen i dag:

Bebyggelse og anlegg skal utformes slik at de far en god estetisk utforming av hgykvalitet
tilpasset omgivelsene.

Knyttet til bestemmelser om parkering foreslas falgende bestemmelser:

Parkeringsplasser skal gis en god estetisk og kvalitetsmessig utforming, og utformes
som anbefalt i kapittel E.6 i Handbok N100 Veg- og gateutforming fra Statens
vegvesen. Parkeringsanlegg pa bakken skal opparbeides med vegetasjon mellom
parkeringsrekkene.

9.3 Parkeringsnorm neeringseiendom

Dagens parkeringsbestemmelser for naeringseiendom er minimumskrav, og legger opp til en
relativt hgy grad av bilbruk bade pa arbeidsreiser og avrige besgk i sentrum. Blant annet har
kontorformalet 1 plass pr 100 m? BRA hgyere enn kravet i kommuneplanen.

Normtall dagens omradeplan sentrum:

* Lager: 0,5plasser pr.100m? BRA i hht. Teknisk forskrift.

*  Forretning og kontor: 2,5 plasser pr.100m? BRA i hht. Teknisk forskrift.
e Dagligvareforretninger: 4 plasser pr.100m? BRA i hht. Teknisk forskrift.
e Serveringssteder og forsamlingslokaler: 0,25 pr sitteplass

For serveringssteder og forsamlingslokaler som har hovedtyngden av besgkende
pa kveldstid, kan 50% av kravet til P-plasser lgses ved langsiktige avtaler om
parkering pa plasser som er i bruk til andre virksomheter pa dagtid. For szrlig
publikumsintensive forretninger kan det stilles s&rskilt krav om hagyere
parkeringsnorm enn 2,5 P-plasser.

For forretning og kontor kreves 1 sykkelplass pr 100 m? BRA.

| et sentrum der andelen gaende og syklende er hayere enn ellers. Flere aerend kan gjgres
for hver parkering og det er da lite hensiktsmessig a palegge neeringslivet & bygge like
mange plasser som utenfor sentrum der det er et smalere tilbud av varer og tjenester.

Dagens norm tar hensyn til mulig sambruk ved at virksomheter som hovedsakelig har
virksomhet pa kveldstid kan slippe med 50% av kravet hvis de kan oppna langsiktige avtaler
for resten av kravet hos andre virksomheter.

| realiteten er behovet til serveringssteder og forsamlingslokaler i sentrum veldig lave i
forhold til det antallet parkeringsplasser som uansett star ledig pa kveldstid. Det er derfor et
sparsmal om det strengt att er behov for & kreve parkeringsplasser ut over det som er
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ngdvendig for selve driften. Unntak kan veere stgrre anlegg som kino og idrettsanlegg, men
slik anlegg bgr uansett behandles saerskilt.

9.3.1 Forslag til normtall handel/service og kontor

Var beregning tar alts& utgangspunkt i en bilbruksandel for arbeidsreiser i nye prosjekter pa
60%. | beregning med sambrukseffekt dekkes 15% av parkeringsbehovet for de
arbeidsreisende pa plasser i ledig kapasitet i boligparkeringen pa dagtid. Potensialet varierer
noe, men en tilpassing av arealmiksen pr omrade, vil gjare en slik effektivisering mulig.

Det er ogsa et potensiale for sambruk nar det gjelder gjesteparkering, men det er mindre
bade i prosent og antall plasser, og er ikke hensyntatt her.

For de personreiseintensive arealformalene, foreslas falgende normtall

Tabell 10, Beregnet parkeringsbehov pr 100 m? BRA, for arealformal
Handel/service og kontor.

Bg sentrum uten sambruk Beregning

AT nﬁ:‘e/s:‘earlis Sur':anr:it:ﬁ lll(ten Normforslag
Handel og service
Behov 0,65 | 1,1 1,75/1,65 1,8
Sykkel 2,0
Kontor
Behov 1,73 | 0,1 1,83/1,57 1,8
Sykkel 3,0

9.3.2 Parkeringskrav andre neeringsformal

For andre arealformal vil parkeringsbehovet variere ganske mye, og det vil veere ngdvendig
a utgve et konkret faglig skjgnn knyttet til den enkelte virksomhet som skal etableres far en
bestemmer parkeringskravet. For stgrre bygg anbefales dette utredet gjennom
mobilitetsplanen.

Det kan veere mulig & etablere sambruk for det alt vesentlige av parkeringsbehovet som for
eksempel knytter seg til virksomhet som i hovedsak foregar pa kveldstid osv.

9.3.3 Forslag til bestemmelser om parkering for naeringsvirksomhet (pbl § 11.9,
punkt 5).

«| arealplaner og i bygge- og delesaker skal det avsettes plass for biler og sykler til
naeringsbygg i samsvar med tabellene Tabell 10.

Det skal veere regulert inn plass til overdekket/innelastsykkelparkering pa egen grunn for
minst 50% av sykkelplassene.

Parkeringskrav for bygg og anlegg som skoler, barnehager, kirker, sykehjem og idrettsanlegg
og andre nzeringsbygg vurderes spesielt pa grunnlag av utredning av behovet i en
mobilitetsanalyse/plan. Endelig krav fastsettes av: (aktuelt sektorstyre) i hvert enkelt tilfelle.
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9.4 Parkeringsnorm nye boliger

9.4.1 Dagens norm

Folgende minimumskrav stilles til biloppstillingsplasser i dagens sentrumsplan:

Leiligheter <70m2 BRA: 1,5 plasser pr.boenhet
Leiligheter >70 BRA: 2,0 plasser pr.boenhet
Enebolig: 2,0plasser

Hybel og bustader <30 m2 BRA 0,5plasspr.boenhet

Dagens parkeringsnorm har egen norm for frittliggende smahusbebyggelse med individuell
parkering, noe som ii antar er uaktuelt for vart planomrade.

Parkeringsnormen er relativt hgy for et sentrumsomrade, szerlig ved fortetting med for
leilighetsbygg der det etableres felles parkeringsanlegg der gjesteparkeringsbehovet kan
vurderes uavhengig.

Normen blir ogsa fort kunne bli strukturerende for leilighetsmiksen i nye prosjekter. For
mindre familieleiligheter antar vi at normen farer til at disse i hovedsak far en starrelse pa like
under 70 m2. Tilleggskostnaden med parkering for en leilighet mellom 70 og 80 m? blir 0,5
parkeringsplasser, noe som fort betyr 100 — 150 000 kroner nar parkeringsplassene skall
plasseres i parkeringskjellere eller hus.

Den samme effekten kan gjgre seg gjeldende for smaleiligheter og hybler. 30 m2.
Leilighets/hybelbygg med 30 m? leiligheter vil ha et krav om ca. 1,7 plasser pr 100 m? BRA ,
blir leiligheten 31 m? blir parkeringskravet ca. 5 parkeringsplasser pr 100 m? BRA.

Normen legger altsa opp til leiligheter pa 30 m?, 70 m2 og leiligheter pa 100 mm2 eller mer.

9.4.2 Forslag til ny norm

Vart forslag til parkeringsnorm for boliger tar hensyn til at bilholdet varierer noe med
boligstarrelsen, men med et noe lavere bilhold lagt i bunnen.

Vi foreslar at man oppretter en bestemmelse om at all parkering for nye boliger skal lgses i
felles parkeringsanlegg, dvs. boligene i et prosjekt kan trekke pa en felles parkeringsressurs.
Dette skaper fleksibilitet i bruk av plassene etter som behovet endres for beboerne over tid.
Familier uten bil eller et lavt bilhold kan redusere sin kostnader ved ikke & disponere sin
andel av parkeringsplassene, mens de med et hgyere bilhold kan ta i bruk kapasitet som
ikke utnyttes.

Bilparkering

For familieleiligheter foreslas at man benytter areal, som fast norm. For leiligheter under 50
m? er det et spgrsmal om man benytter en norm pr bolig. Vi foreslar her en maksimalnorm.
Dette vil tillate utbyggere a etablere for eksempel studenthybler uten parkeringsdekning, men
gi mulighet for noe parkeringsdekning til leiligheter beregnet pa brukergrupper med noe
stgrre behov. Normen vil fange opp en variasjon i behov etter leilighetsstarrelse, og gi
mulighet for & sikre et minimumstilbud til de minste leilighetene.
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Tabell 11. Forslag til fast parkeringsnorm for bil ved nye boliger.

Bil Enhet Beboere ClEelEy Sum
felles P
Boliger m/ felles 100m? 1,5 0,2 1,7 (fast)
gjesteparkering
Boliger under 50 m? bolig 0,3 0,1 0,4 (maks)
Sykkelparkering

For sykkelparkering bar parkeringskapasiteten dekke et moderne sykkelhold, som ofte
innebaerer mer enn en sykkel pr familiemedlem. Boliger med individuell parkering vil i
hovedsak veere familieboliger, hvor kapasiteten bgr vaere pa minimum 4 sykkelplasser pr
bolig. | sentrum, med felles parkeringsl@gsninger, kan dekningen veere noe lavere.
Felleslgsningene gir starre fleksibilitet i bruken av plassene.

Dette er plasser for den daglige bruk av sykkelen, i tillegg kan det selvsagt avsettes bodplass
for lagring etc.

Tabell 12. Forslag til parkeringsnorm for sykkel ved nye boliger.

Sykkel Grunnlag pr Sentrum
Individuell parkering | pr bolig Minimum 4
Felles parkering pr 70 m2 eller pr bolig | Minimum 2,5

9.4.3 Forslag til bestemmelser om parkering for boliger (pbl § 11.9, punkt 5).
«| arealplaner og i bygge- og delesaker skal det avsettes plass for biler i samsvar med tabell
Tabell 11. All parkering skal lgses i felles parkeringsanlegg.

| arealplaner og i bygge- og delesaker skal det avsettes plass for sykler i samsvar med tabell
Tabell 12.. Det skal vaere regulert inn plass til overdekket/innelast sykkelparkering pa egen
grunn for minst 50% av sykkelplassene.»
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10 SPESIELLE TRAFIKANT OG KJYRETOYKATEGORIER

10.1Parkering for forflytningshemmede

Det skal avsettes tilstrekkelig antall parkeringsplasser for forflytningshemmede.
Parkeringsforskriftens krav er at 5% av plassene skal avsettes. Dette er et relativt hgyt krav,
og gjelder i utgangspunktet pr parkeringsomrade.

Det skal alltid settes av minst 1 plass. Plassene skal avsettes og lokaliseres slik at de er
seerlig egnet for forflytningshemmede.

Lokalisering av plassene ma sees i en sammenheng med omradet de skal dekke. De
plassene som avsettes ma ha stigningsforhold og plass som gjer dem egent. En strikt bruk
av 5%-regelen kan fare til at man benytter verdifullt areal til formalet uten at plassen er egnet
for de forflytningshemmede.

Plassene bgr minst ha en bredde pa 4,5 meter, og en lengde pa 6,0 meter der plassen ligger
langs kantstein.

10.1.1 Forslag til bestemmelser om parkering for forflytningshemmede, (pbl § 11.9,
punkt 5).

«Minimum 5% av kapasiteten i nye parkeringsanlegg skal tilrettelegges for
forflytningshemmede. Det skal alltid settes av minst 1 plass. Plassene skal avsettes og
lokaliseres slik at de er egnet for forflytningshemmede.»

10.2Ladbar motorvogn

«ladbar motorvogn omfatter rene el-biler og ladbare hybrider.

Alle parkeringsplasser som faller innunder parkeringsforskriftens regler skal tilby lading til
«ladbar motorvogn» der det er etterspgrsel. Det skal settes av plasser i henhold til
etterspgrselen, men kravet er begrenset oppad til 6% av plassene pa parkeringsomradet.

| private anlegg som ikke tilbys allmennheten gjelder ikke kravet. Det betyr at kravene ma
ivaretas gjennom planbestemmelser hvis kommunen gnsker & sikre at tilrettelegges for
lading.

Bruken av elektriske biler og ladbare hybridbiler er sterkt stigende. Det er naturlig & vurdere
bestemmelser om lademuligheter for disse ved etablering av nye bygninger med
parkeringsplasser.

Vi vil trekke frem to hovedhensyn som taler for dette.

Staten har gitt tilskudd til etablering av ladeplasser til kommuner og private gjennom Enova.
Til dels har disse plassene kommet pa gategrunn eller andre apne plasser i bybildet. Lading
pa disse plassene er i hovedsak langtids arbeidsparkering, noe som ikke overensstemmer
med parkeringspolitikken for parkering pa gateplan, hvor man primeert gnsker & ha korttids
kundeparkering. Det er etter var oppfatning mer fornuftig at lading skjer hjemme og i
parkeringsanlegg tilrettelagt ogsa for lang og mellomlang parkering, og at parkeringsplasser
pa gateplan frigjgres til korttidsparkering.
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Lading krever hgyere kapasitet i stramforsyningen til parkeringsplassene hvis man skal
tilrettelegge for lading i noe omfang, seerlig hvis man legger opp til noe kortere ladetider.
Utviklingen gar mot hgyere kapasitet i batteriene (lengre rekkevidde), noe som farer til at
ladetiden i «<normalladere» pa 16 ampere kurser tar lang tid. Dette fgrer til at man ma ta
hayde for tilfaring av kapasitet i stramnettet i bygningene under planleggingen. Dette tilsier at
kommuneplanen bgar ha bestemmelser om at et minimumestilbud for lading ma dekkes i nye
parkeringsanlegg.

10.2.1 Forslag til bestemmelser om ladestasjoner (pbl § 11.9, punkt 5).

«Minimum 20% av parkeringsplassene som avsettes skal ha lademulighet for ladbare
motorvogner.

Kraftforsyningen og spredenett skal dimensjoneres for at det kan forega «normallading
pa minst 80% av alle parkeringsplassene samtidig»

10.3Varelevering

| dag er det ingen krav til dimensjonering av varemottak utover det som er gitt for offentlig
veg generelt.

SVV har fatt utarbeidet er erfaringsrapport om forhold ved varelevering som gir nyttige
innspill om forhold som bgar ivaretas i planlegging av vareleveringens vilkar i utbyggingssaker
og ved tilbud i gatenettet. 4

Vi peker her pa noen erfaringer som det er redegijort for i studien, og som bgr ha fokus ved
utforing av planbestemmelser og retningslinjer.

10.3.1 Interesser:

Planlegging av varemottak og organisering av varelevering vil skje i et samspill mellom de
ulike aktgrer som har ulike interesser i vareleveringen, som det kan veere hensiktsmessig a
dele inn i tre hovedgrupper:

e Eiendomsinteresser representert ved utbygger, eiendomsbesitter, eier av kjgpesenter
og butikker

e Leveringsinteresser, representert ved vareeier, transportfirma og sjafarer.

e Byliv, herunder alle tredjeparter som opplever konsekvensene av varelevering uten &
ha direkte interesse av den.

Interessene til aktgrene som ivaretar disse interessene kan veere delvis sammenfallende,
men ogsa i konflikt. Hvis en av hensynene optimaliseres, kan det gi negative konsekvenser
for de to andre. For eksempel hvis en gardeier vil spare penger og legger lite omtanke i
varemottaket, kan det g& utover arbeidsmiljget for sjafgren som skal levere varer og/eller
forholdet til bylivet.

Prioriterte hensyn hos sjafarer/leverandgrer:

e Fremkommelighet bade til vareleveringssone og fram til butikkene inne i sentrene.

4 SVV, studie av krav til dimensjonering pa og utenfor gategrunn UTB 2008/14

Bg Kommune Asplan Viak AS



42

e Innendgrs leveringssone fremfor utendars

e Utendars leveringssone fremfor pa gateplan

¢ Organisering av inn og utkjgring viktige faktorer.

o Trafikksikkerheten rundt varemottaket

¢ Underlaget i den sonen ved varemottaket

e Organisering av utkjaring f. eks. at rygging unngas
e Organisering av innkjaring f. eks. at rygging unngas
e Tid tilgjengelig til & sta

e Belysning

Erfaring viser at eiendomsinteressene er langt mer vektlagt i kjgpesentra enn byliv og
leveringsforholdene. Dette indikerer at det er eierinteressene som er mest i fokus ved
planlegging av varemottak i kjgpesentrene.

Folgende er sentrale forhold som er blitt avdekket ved etablering av varemottak i
kjgpesentre:

o Det er lav bevissthet rundt varemottakene hos planleggere som trolig skyldes lavt
kunnskaps- og kompetanseniva om varelevering.

e Det er fa eller ingen faringer fra kommunen om utforming og dimensjonering av
varemottak

¢ Sambruk med andre funksjoner skaper ofte konflikter med annen aktivitet og
reduserer effektiviteten i mottaket

e Mottak legges ofte pa baksiden av kjgpesentrene med liten vekt pa estetikk.

Konsekvenser for drift;

e Mangvrering av biler blir ofte vanskelig hvor rygging ofte skjer med de konflikter det
medfarer.

e Manglende handheving av ureglementert varelevering

e Avfallshandtering vektlegges mer enn varemottaket

10.3.2 Forslag til retningslinjer for etablering av varemottak

«Neeringseiendom skal som hovedregel ha varemottak pa egen eiendom, med adkomst
fra bakside eller sidegate. Der dette ikke er mulig bgr varelevering fra gateplan
tilrettelegges slik at den skjer ved stans i en sidegate. Gode muligheter for videre kjgring
0g snuing ma veere ivaretatt»

10.3.3 Levering av varer fra gatelgp

Det er kommunen som er planlegger for utforming av gaterom. | denne planleggingen er det
byliv og neeringsdrivende i gaten som legger premissene for utforming. Varelevering viser
seg ofte vanskelig & innordne pa en god mate.

Varelevering i gatelgp har typisk fglgende utfordringer:

o Det er ikke spesielle regler eller krav til varelevering. Forhold knyttet til varelevering
blir derfor ikke godt nok prioritert.
e Varelevering fra gaten er ofte i konflikt med gatemiljg/gateliv
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e Det er enda hgyere stressfaktor for sjafarene ved varelevering fra gate fremfor i
varemottak hos mottaker.
e Det er hgyere skadegrad pa varer som leveres fra gatelgp enn i varemottak

Det er viktig & ha fokus pa:

e Fysisk utforming og gode mangvreringsforhold

e Stigningsforhold og hensiktsmessig belegg/underlag for leveringsutstyr

o Portrom eller sidegater bgr i stgrre grad tas i bruk som varemottak framfor gater med
mye trafikk

e God tilpasning ma ivaretas ogsa nar mottaket legges til sidegate

Regulering:

Der det ikke er annen regulering av stans og parkering vil levering kunne foretas fra
gate/veikant. Der det er innfgrt parkeringsforbud, vil levering ogsa veere mulig innenfor
reglene om at «kortest mulig stans for av og palessing» ikke er definert som parkering.
Situasjonen gir imidlertid klare begrensninger i hva man ellers kan foreta seg av andre
aktiviteter knyttet til leveringen.

Ved a regulere enkelte strekninger med sékalt «lastsone» sKilt, vil en kunne gi prioritet for
levering med tyngre kjgretay der det er mest hensiktsmessig og gir minst konflikt med
gatebruk og byliv for gvrig.

Strekninger regulert med korttidsparkering (typisk maks 15 min.) vil imgtekomme behov for
varelevering, og er seerlig hensiktsmessig for smaskala varelevering til butikker ol. langs
gaten.

Utforming:

Korttidsparkering og varelevering fra gateplan bar ikke forega i konflikt med sykkelfelt.
Eksempel pa god utforming er korttidslommene i Stasjonsvegen der stans og parkering vil
skje utenfor de gjennomgaende sykkelfeltene. Ved vurdering av opparbeidelse av Bggata
kan det veere behov for noe varelevering til eksiterende bebyggelse, som kan lgses pa
denne maten der det er tilstrekkelig plass i tverrprofilet. Det bgr imidlertid ikke etableres slike
lommer i stgrre omfang enn hgyst nagdvendig, da det alltid vil veer risiko knyttet til kryssing av
sykkelfeltene bade ved inn og utkjaring.
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Figur 15: Eksempel pa etablering av lommer for korttidsparkering og smaskala varelevering i Stasjonsvegen.
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11 MOBILITETSPLAN

Plan og bygningsloven gir mulighet til & kreve at det fremlegges mobilitetsplaner i forbindelse
med planlegging av virksomhet (§11-9.8 Forhold som skal avklares og belyses i videre
reguleringsarbeid).

Hensikten med en mobilitetsplan i en tidlig fase av planleggingen av virksomhet i nye bygg,
er a etablere en bevissthet omkring reise og transport som den nye virksomheten vil
generere, og hvordan behovene kan lgses innenfor en samordnet areal og transportpolitikk.

Vi foreslar at kommunen krever at det fremlegges mobilitetsplan for redegjarelse for hvordan
reisebehovet skal dekkes for noe stgrre etableringer og der det ikke er bindende krauv til
parkeringsdekning. | forslag til bestemmelser om naeringsarealer, har vi foreslatt en
avgrensning som er lik en bestemmelse som er benyttet i enkelte andre kommuner en tid.
Bestemmelsen gjelder arealer over 1000 m?, eller med mer enn 50 ansatte. | tillegg foreslar
vi at man krever mobilitetsplan for alle typer arealer (ogsa bolig), der tiltakshaver sagker
dispensasjon eller unntak fra parkeringsbestemmelsene.

Det er naturlig & skille pa detaljeringsnivaet for mobilitetsplanene. Mobilitetsplan i tidligfase,
vil gjelde for formelle planer pa alle plannivaer. Disse bgr primeert ha fokus pa hvordan
transporten til og fra omradet skal lgses, og hvilke styrker og svakheter lokaliseringen har i
forhold til mulig bruk av sykkel, gange og buss.

| tillegg bar planen peke pa de utfordringene som ma lgses pa detaljniva, og som blir krav i
forbindelse med byggesaken.

Future Built, har utarbeidet en veileder for utarbeidelse av mobilitetsplaner:
http://www.futurebuilt.no/ressursbank?iid=258483.276938&pid=FB-FB ResourcePage-
Topics.FB-FB Topic-ltems.FB-FB Topicltem-File

Vi har her knyttet kravet til parkeringsbestemmelsene. Det kan vaere ulike hensyn som tilsier
at det bar kreves mobilitetsplaner pa et mer generelt grunnlag. Dette bar man vurdere i en litt
bredere sammenheng.

11.1Tidligfase mobilitetsplan

Mobilitetsplanen skal inneholde dokumentasjon pa og vurdering av indikatorer som har
betydning for omfang og plassering av parkeringsplasser:

- Antall ansatte det planlegges for

- Besgksintensitet

- Omfang pa vareleveranser og godstransport

- Fordeling av virksomhetens samlede transport per transportmiddel, og hvordan man vil
tilrettelegge for gnsket reisemiddelfordeling

Typisk vil det her vaere gnskelig & sammenligne tilgjengelighetsanalysen opp mot

turproduksjonene og forutsatt reisemiddelfordeling og parkeringsdekning.

| trad med lovens intensjon, vil det veere et naturlig krav at mobilitetsplanen skal redegjare for
hvordan kommuneplanens gnskede reisemiddelfordeling, for eksempel i form av en
maksimal bilandel i arbeidsreiser, kan oppnas. | den grad man ikke kan forutsette at
tilstrekkelig andel reiser vil skje uten bruk av bil, ma planen peke pa ulike organisatoriske
tiltak, som virksomheten kan sette i verk for & oppna malsettingen. Her kan det veere snakk
om bedre tilrettelegging for sykkelbruk for eksempel garderober og innendars parkering,
belgnningsordninger, brukerbetaling for parkeringsplasser, bedriftsfinansierte
kollektivordninger osv.
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Videre vil analysen kunne avdekke svakheter i tilgjengelige nettverk, for kollektiv og G/S,
som kommunene og andre myndigheter bar vurdere for & bedre betingelsene for
miljgvennlige reiser.

11.1.1 Mobilitetsplan i detaljplan/ byggemelding

Planen skal redegjgres for eventuelle endringer i forhold til tidligfase mobilitetsplan. Planen
skal videre beskrive mer detaljert om transportbehovet, og hvordan det lgses:

- All transport inn og ut av virksomheten:

- Personreiser til/fra jobb,

- Reiser i arbeid,

- Besgksreiser,

- Varelevering

- Godstransport

- Fordeling av transporten gjennom dggnet

Et kjernespgrsmal blir ofte hvordan man skal prioritere bruken av parkeringsressursene.
Mobilitetsplanen bar redegjare for ulike prioriteringsmodeller som virksomheten kan benytte.
Dette kan veere ansattes reiselengde, tilgang til kollektivnettet, kombinerte reisebehov, osv.

| virksomhetstyper hvor de ansatte har stort behov for a reise i arbeidstiden, vil det veere
aktuelt & vurdere omfang og bruk av firmabiler osv.

11.1.2 Forslag til bestemmelser om mobilitetsplan (pbl § 11.9.8).
«Det skal utarbeides mobilitetsplan for den samlede transporten som skapes ved:

o Etableringer av offentlige og private virksomheter over 40 ansatte eller
utbyggingsprosjekter stgrre enn 1.000 m2 BRA,

o Alle etableringer med arealbruk der det ikke er vedtatt bindende parkeringsnorm

o Etableringer der det sgkes dispensasjon eller unntak fra parkeringsbestemmelsene,

Kravet gjelder ogsa ved sgknad om bruksendring.»

11.1.3 Retningslinjer for mobilitetsplan

Tidligfase mobilitetsplan

Mobilitetsplanen skal inneholde dokumentasjon pa og vurdering av indikatorer som har
betydning for omfang og plassering av parkeringsplasser.

Folgende tema utredes:
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- Antall ansatte det planlegges for

- Besgksintensitet

- Omfang pa vareleveranser og godstransport

- Fordeling av virksomhetens samlede transport per transportmiddel, og hvordan man vil
tilrettelegge for gnsket reisemiddelfordeling

Mobilitetsplan i detaljplan/byggemelding

Planen skal redegjgres for eventuelle endringer i forhold til tidligfase mobilitetsplan. Planen
skal videre beskrive mer detaljert om transportbehovet, og hvordan det tenkes lgst.

Folgende tema utredes:

- All transport inn og ut av virksomheten:
- Personreiser til/fra jobb,

- Reiseri arbeid,

- Besgksreiser,

- Varelevering

- Godstransport
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12 INNFARTSPARKERING VED B@ STASJON

Det er etterspgrsel etter innfartsparkeringsplasser ved Bg stasjon.

Stasjonen betjener Bg sentrum og sentrale dele av Telemark. Vi har i 2016 pa oppdrag fra
Jernbaneverket (na Jernbanedirektoratet), foretatt en registrering av stasjonens
influensomrade, beskrevet som avstand mellom den parkertes bosted og jernbanestasjonen.
Influensomradet strekker seg opptil 45 min kjaring til stasjonen. Influensomradet inkluderer
bl.a. Seljord og Gvarv. De fierneste delene av influensomradet er nok primeert aktuelle for de
lengre reisene mot Oslo.

Innenfor influensomradet er det ca. 10 500 bosatte. 1 950 personer er bosatt innenfor 1km
luftlinjeavstand fra stasjonen, og 1650 personer fra 1 - 3km (sykkelavstand)
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Figur 16: Kartet viser influensomradet for innfartsparkering ved Bg stasjon basert pa hvor lang kjgretid kundene
aksepterer (Kilde: Jernbaneverket 2016)

Viktigste hovedmarkeder for togreiser:

Stasjonen har mellom 75 000 og 100 000 av/pastigende passasjerer pr ar, 68% av reisene
fra Bg stasjon gar mot Oslo-regionen.

Kongsberg sentrum med 14 600 arbeidsplasser har reisetid med tog pa ca. 1 time, og det er
ca. 50 personer som har bosted i Bg, og arbeidssted i Kongsberg.
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Bussterminal ved stasjonsbygningen, ruteforbindelser til bl.a. Seljord, Notodden og Skien -
Porsgrunn. Taxiholdeplass ved stasjonsbygningen.

Utfordringer

Dagens parkeringsplass er overfylt og det oppstar konflikter med ulykkespotensial mellom
parkeringsfunksjonen og teammerlastingen lenger gst.

Sykkelparkeringen har utilfredsstillende klima og tyveri/heerverksbeskyttelse, og bar
forbedres.

Interesser i innfartsparkering

Den stgrste grunnleggende interessen for et velfungerende innfartsparkeringsregime ligger
pa Staten, fylkeskommunen og kollektivselskapene. Selv om kommunen har en interesse av
a tilby sine innbyggere gode transportforhold i kraft av sitt samfunnsoppdrag, bar det
gkonomiske ansvaret i hovedsak veer et statlig og regionalt ansvar.

Parkeringsanlegg ved stasjonen bgr fa en profesjonell drift som tar hensyn til de forholdene
som gjgr anleggene attraktive for kundene, slik at det blir mulig & ta betaling for bruken.

Ved utbygging av Bg sentrum, kan dagens innfartsparkeringsplasser bli bebygget/inngad i en
senterutvikling, og fa felles parkeringsanlegg under bakken e.l.

Parkeringsplassene vil ha en stor markedsverdi knyttet til lokal bruk av dem. Det er da
naturlig a tenke seg at vilkarene for bruk som innfartsparkering i utgangspunktet bar
reflektere plassenes markedsverdi ellers.
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13 HENSIKTSMESSIG UTFORMING AV
PARKERINGSANLEGG

Parkeringsanlegg som skal veere apne for allmennheten eller pa annen mate kunne benyttes
av tilfeldige brukere stiller starre krav til design av anleggene enn det som kan aksepteres i
parkeringskjellere i bolig og naeringsbygg. | bygninger der plassene bare benyttes av
beboere, ofte med faste plasser, eller ansatte kan man tillate lavere standard bade pa selve
parkeringsplassen, og mangvreringsarealene fordi brukerne lserer seg hvordan man lettest
mangvrerer inn og ut av plassene, og rundt i anlegget. Et anlegg som skal kunne benyttes av
ukjente, eller der man ma finne fram til ledige plasser i ulike deler av anlegget fra gang til
gang, har starre krav til trafikkarealene, sirkulasjonssystem, oversiktlighet, rampestandard,
skilting osv.

Man kan ogsa tenke seg helt ulike typer parkeringsanlegg avhengig av type bruk. | Bg
sentrum, vil boligparkering veere dominerende i flere omrader, og selv ved sambruk vil en
stor del av plassene uansett kunne designes mer arealeffektivt.

Det vil kunne oppsta utfordringer knyttet til & etablere tilstrekkelig parkeringskapasitet i trad
med retningslinjene om like gangavstand parkering og kollektiv, nar dette skal koordineres
med praktiske utbyggingsetapper. Flere etasjer under bakken eller P-hus over bakken kan
veere alternativer for & lgse slike utfordringer.

Grunnforhold og kostander knyttet til & bygge flere plasser under bakken kan ogsa bli en
utfordring, samt behovet for bygningsvolum kan enkelte ganger vaere vanskelig &
tilfredsstille. 1 slike tilfeller kan automatiske eller semi-automatiske anlegg da veere
hensiktsmessig. Ved a se gkte kostnader for slike anlegg i sammenheng med innsparinger i
nabobyggene i sammenheng, kan hensiktsmessige Igsninger tenkes.

13.1Viktige hensyn planlgsninger

Ved planlegging av parkeringsanlegg i underetasjer er det tradisjon for a planlegge
overliggende bebyggelse fgr man ser neermere pa parkeringsetasjene. Dette binder opp
aksesystemene og vegg/sgyleplassering, og farer vanligvis til at parkeringsarealene blir
mindre brukervennlige og mer arealkrevende enn ngdvendig for det gitte antall
parkeringsplasser.

| Bg sentrum, der store felles parkeringsanlegg skal etableres, vil det veere viktig at
anleggene blir gode og rasjonelle ogsa gkonomisk sett.

Figur 17, Viser en skisse med ulike Igsninger for et anlegg som skal veere allment
tilgjengelig. Viktige forhold a ivareta er mulighet for rasjonell sirkulasjon innenfor anlegget:

e Parkeringsrekker uten gjennomkjgringsmulighet i mer enn 5 -6 plassers dybde bgr
unngas.

e Den naturlige kjgreretningen i anlegget bar i starst mulig grad basere seg pa
venstresirkulasjon (man svinger til venstre rundt parkeringsrekkene).

e Fotgjengere ma ivaretas med trygge omrader og god skilting

e Osv.

Skraparkering kan i mange tilfeller gke fleksibiliteten nar det gjelder aksemal og
se@yleplassering. Sayler som star i mellom parkeringslommene farer til feerre
parkeringsplasser eller darligere kvalitet. Optimalisering av akser og s@yleplassering gir
derfor flere plasser pr areal, og lavere kostnader.
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Anlegg som skal benyttes i tilknytning til handel, bgr ta hgyde for innlasting av varer. For
eksempel bar man ikke ha skraparkering som forutsetter rygging inn i lommene, da man vil
ha vanskelige forhold for innlasting bak bilen osv.

Det er avgjarende for & fa gode felles parkeringsanlegg at design av anlegget skjer parallelt
med utvikling av l@sningene over. Det blir faerre konflikter og bedre Igsninger nar hele
bygningen planlegges under ett. Variasjon i oppstillingssystemer og grad av skraparkering gir
en rekke variasjonsmuligheter som ofte ikke kan utnyttes nar baeresystemet bestemmes far
en planlegger hovedgrepet for parkeringslgsningen.
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Figur 17: Planskisse som illustrerer flere av funksjonskravene man ma arbeide med ved design av
parkeringsanlegg.
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14 STRATEGIER DRIFT AV PARKERINGSTILBUDET

Utviklingen i Bg vil veere preget av utbygginger i sentrum, transformasjon og fortetting i
sentrumskjernen.

Dette vil pavirke markedet for parkering, bade i form av at det vil bli etablert nye
parkeringsplasser, eksisterende plasser vil forsvinne, og aktiviteten i sentrum vil generelt sett
oke.

Kostnadene ved & etablere og drifte parkeringstilbudet vil gke, og ma trolig brukerfinansieres
blant annet gjennom bruk av utbyggingsavtaler, frikjgp og parkeringsavgift.

Kommunenes andel av det allment tilgjengelige parkeringstilbudet vil gke hvis forslagene i
var rapport falges, og kommunens parkeringspolitikk blir mer effektiv.

Utfordringen i en vekst, omstillings og transformasjonssituasjon, er a ha en tilstrekkelig
dynamisk tilnaerming til parkeringsvilkar, prising og drift av parkeringstilbudet.

Vart forslag er a etablere en dynamisk modell for prising av allment tilgjengelig
parkeringsplasser pa og utenfor gategrunn, basert pa beleggsprosent.

Politisk bgr man vedta et beleggsmal for gnsket beleggsprosent i representative perioder pa
dagnet og uka, for sa a overlate til parkeringsselskapet a trinnvis tilpasse takstene slik at
beleggsmalene oppnas.

Dette er en modell som benyttes internasjonalt og i Norge.

I henhold til erfaringer blant annet fra Skedsmo kommune har modellen fart til et redusert
konfliktniva, bedre utnyttelse av parkeringsressursene, mer forngyde brukere.

Tilnsermingen er en god tilpassing til vegtrafikklovens intensjon med avgiftsparkeringsregimet
er omtalt i vedlegg 1

14.1Vegtrafikklovens omrade

Vegtrafikklovens hensikt er a regulere trafikk. Lovens omrade slik det er definert i dag,
omfatter i utgangspunktet veg apen for allmenn ferdsel, noe som betyr at all parkering i Bg
sentrum som ligger utenfor vei ikke vil omfattes.

Dette betyr at det er den parkering som blir regulert inn langs eller i lommer langs det
offentlige veinettet er det som blir omfattet av dette regelverket.

Her skal man ta hensyn til trafikksikkerhet, fremkommelighet, tilgjengelighet for
trafikantgruppene, og miljg knyttet til omradene langs veien.

14.1.1 Ny parkeringsforskrift

Ny parkeringsforskrift er nylig vedtatt, og bestemmelsen i denne er na gjeldende. Denne
forskriften omhandler all sékalt «vilkarsparkering» som tilbys allmennheten, ogsa det som
ligger utenfor vei.

Forskriftenes hensikt er blant annet & etablere like regler for offentlig og privat parkeringsdrift,
og innebeerer at kommunes og private eiere av parkeringseiendom i Bg sentrum i framtida
skal forholde seg til de samme retningslinjene nar det gjelder skilting, og handheving av
parkeringsvilkar.
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Det er viktig & veere klar over at det nd ikke er anledning til a tilby vilkarsparkering til
allmenheten uten at reglene falges. Det skal sveert lite til for at et omrade er omfattet av
regelverket. Har man oppmerking, en eller flere HC-plasser, eller noen form for skilting av
vilkar, for eksempel for kunder osv. vil reglene gjelde.

Ogsa hvis man har plasser som er helt reservert, og man pa noen mate handhever
reservasjonsskiltet, vil ogsa deler av regelverket tre inn.

Pa offentlig veg som ogsa er transportare kan parkeringsvilkar fremdeles handheves av
politiet, men utenom veg vil man veere avhengig av at handhevingen forestas av en
«parkeringsvirksomhet», som skal ha godkjenning fra Vegdirektoratet. Dette kan veere en
kommunalt eller et privat parkeringsselskap.

Regelverket inneholder ogsa bestemmelser om at 5% av parkeringsplassene skal veere for
forflytningshemmede, og at det skal tilbys lading for ladbar motorvogn ved behov pa inntil 6%
av plassene pa parkeringsomradet.

Pa overordnet niva gir det det nye regelverket ingen vesentlige nye begrensninger pa
hvordan kommunen kan regulere parkeringstilbudet.

Regelverket gir imidlertid gkt mulighet for kjgp av tjenester for gjennomfaring av handheving
osv. utenfor offentlig veg enn tidligere regelverk.

14.2Konsekvenser i Bg sentrum

Det er lite tenkelig at all parkering i Bg sentrum faller utenom parkeringsforskriftens
bestemmelser, og det blir helt sikkert et gkende behov for a innfare ulike typer
parkeringsvilkar i takt med fortetting og hgyere utnyttelse av sentrumsarealene. Bg sentrum
vil over tid fa et mer «bymessig» preg, og de vanlige behovene for regulering vil gke etter
hvert.

Det ma derfor opprettes eller engasjeres et eller flere parkeringsvirksomheter med konsesjon
som kan ivareta gjennomfgringen av bestemmelsene i den nye parkeringsforskriften.
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VEDLEGG 1

Moderne driftsmodell for vilkarsparkering

San Francisco (SF) — modellen

San Francisco-modellen bygger pa prinsippet om prising/avgiftsniva basert pa informasjon
om variasjon i etterspgrsel etter parkering, spesielt gateparkering.

Professor Donald Shoup ved universitetet i Los Angeles, er initiativtaker og har utformet
grunnlaget og ledet en forsgksordning som na er permanent. Amerikanske forhold avviker
noe fra Norske, men hovedkonklusjonene kan overfgres ogsa til Norske forhold. Shoup’s
bakgrunn for modellen er at Planleggere har reagert pa overbelastning i gateparkeringen
med & gke parkeringsnormene. Man skulle i stedet ha regulert gateparkeringen mer
effektivt, og hatt lavere parkeringsnormer

Two Mistakes 1n Parking Policy

1. Keep curb parking free or cheap
2. Require lots of off-street parking

Donald Shoup (UCLA)

Hvorfor er det behov for en ny tilnaerming til prising av allment tilgjengelig parkering?

For hgy parkeringsavgift farer til avvisning og ledige P-plasser, som igjen gir lite besgk i
forretningene, jobber gar tapt, og kommunen mister skatteinntekter.

For lave parkeringsavgifter farer til at alt er fullt, det oppstar letetrafikk, ungdig tidsforbruk
hos kunder og neeringsliv, kaer og gkt forurensning.

Dette er en mer dynamisk tilneerming enn den norske offentlige parkeringsmyndigheter oftest
benytter til & justere avgiftsnivaet, og gir mulighet for en prising som i starre grad fanger opp
de geografiske variasjonene i etterspgrselen etter parkering over tid.

Prosjektet i San Francisco har vist at helt lokale variasjoner i prisfalsomhet for
avgiftsendringer er sa store at det generelt ikke er mulig & beregne seg fram til riktig
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avgiftsniva. Dette farer til at det er komplisert & bestemme avgiftsnivaet gjennom politiske
prosesser.

SF-modellen er kort forklart en modell for prissetting av parkering, for & oppna en mer
optimal utnyttelse av parkeringsressursene, formulert som falger:

o For hgy parkeringsavgift farer til avvisning, og mange ledige plasser, som igjen gir lite
besgk i forretninger ene, jobber gar tapt, og myndighetene mister skatteinntekter.

e For lave parkeringsavgifter fagrer til at alt er fullt, det oppstar letetrafikk, ungdig tidsforbruk
hos kunder og neeringsliv, k@er og gkt forurensning.

San Fransisco modellen handler derfor om & forvalte gateparkeringen pa en slik méate at den

tilgjengelige parkeringsressursen utnyttes sa godt som mulig.

Before SFpark
ey s Sl iy, i S S

Block A — Central Business District Location pen Spots

o) (o) oY —a¥a o) [o—a¥o—o)

Block B — Nearby Location 3 Open Spots
After SFpark
Block A — Central Business District Location pen Spot

i i i e

Block B — Nearby Location 2 Open Spots
Figur 18:

Det har vist seg at det er tilnaermet umulig pa forhand & beregne seg fram til den
etterspgrselsmessige effekten av avgiftsreguleringer, noe som i grunnen gjgar det veldig
forstaelig at det er mange ulike oppfatninger om avgiftsfastsettingen, og at dette blir et
politisk sett faglsomt tema.

SF-modellen baserer seg derfor pa en metode der man foretar sma og relativt hyppige
justeringer av avgiften opp eller ned, inntil belegget pa parkeringsplassen er innenfor
malsettingene.

Prismodellen innebzerer at fastsetting av avgiftene foretas pa grunnlag av objektiv kunnskap
om parkeringsbelegget, og vedtatt beleggsmal, og innebaerer en avpolitisering av
avgiftsfastsettingen, som ansees ngdvendig for gjennomfgring av modellen.
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Norske erfaringer

Skedsmo kommune har i en arrekke praktisert en forenklet variant av SF-modellen, med
gode resultater, i form av god utnytelse av parkeringsressursene i Lillestrgm sentrum.

Skedsmo kommune har en mindre finmasket modell enn San Francisco, og kommunen
baserer avgiftsreguleringer pa periodiske registreringer av parkeringsbelegget pa tidspunkter
som ansees som representative.

Hverken i San Francisco eller Skedsmo (Lillestram) har omleggingen av avgiftsfastsettingen
medfart noen signifikant gkning eller reduksjon i inntektene.

Skedsmo kommunes forvaltning av parkeringsplassene viser et mye hgyere belegg enni de
private parkeringsanleggene i samme omrade, som har en mer kommersiell prismodell.

Dette indikerer at SF-modellen er en gunstigere modell for sentrumsvirksomheten enn en ren
kommersiell tilngerming

Beleggsundersgkelse Onsdag, kun besgksparkering
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Figur 19: Beleggsundersgkelse lgrdag og onsdag, kommunale og private plasser i Lillestram (Skedsmo
Parkering)

Anbefaling

Det materialet som foreligger fra Norge og USA peker klart i retning av at erfaringene med
fastsetting av parkeringsavgifter etter San Fransisco-modellen gjennomgéende er gode nar
den gjennomfgres i trdd med forutsetningene.

Parkeringsorganisering og avgiftsfastsettelse etter San Fransisco-modellen bygger pa
forutsetningen om at man i sentrumsomradet opplever at allment tilgjengelige
parkeringsplasser i perioder har for hgy og/eller for lav ettersparsel, slik at man kan oppleve
overbelastning pa enkelte plasser, og svak utnyttelse av parkeringsplassene andre steder.

For & iverksette modellen er det en forutsetning:

1. Atdet gjennomfares systematisk registrering av parkeringsbelegget over dggn og
uke pa offentlig tilgjengelige parkeringsplasser og at disse registreringene omfatter
alle avgiftsplasser, slik at det kan danne grunnlag for fastsette/justere avgiftssatsene.

2. At det foreligger kommunalt vedtak som gir et myndighetsorgan eller en bestemt
virksomhet mandat til & regulere lokale parkeringsavgifter i trad med faktiske lokale
variasjoner i belegget/ettersparselen pa offentlige plasser.

Var anbefaling vil derfor veere at man arbeider for & implementere SF-modellens
prinsipper for avgiftsfastsettelse i Bg sentrum.
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Vi anbefaler at det gjennomfares periodiske kartlegginger for & sikre transparens og
legitimitet for avgiftsjusteringene i opinionen og hos politiske beslutningstakere, forslagsvis
en gang pr kvartal de farste 2 arene.®

Reglene for prisjustering slik de er formulert for San Fransisco anses som gode
tommelfingerregler som prosjektgruppen ogsa kjenner fra andre sammenhenger.

Var anbefaling er at man benytter beleggsmalene som tilsier at man ikke skal ha hgyere
belegg enn 85%, og at avgiften reguleres opp hvis belegget er over 80%, og ned hvis det er
under 60%.

| den grad kommunen er i tvil om San Fransisco-modellen er verdt a satse p4, er var
anbefaling & innfgre modellen som er prgveprosjekt, slik man gjorde i San Fransisco.
Forutsetningene bgr antakelig veere slik at praveperioden ikke er kortere enn to ar, med
tanke pa at avgiftsnivaene ma justeres gradvis basert pa ny og bedre informasjon om lokal
ettersparsel etter parkeringsplasser fgr man far gnsket effekt av opplegget.

Det er ikke noe som tilsier at det er noe vesentlig & tape pa et slikt praveprosjekt hverken
gkonomisk eller politisk.

5 Eksempelvis som registreringsopplegget til Skedsmo Parkering AS
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