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Baggrund

Denne skrivelse er en opsamling pa et indlaeg vedr. trafikale tal og tendenser,
som Via Trafik praesenterede pa Byplanlaboratoriets arrangement, 2.
netveerksmgde den 21. august 2014. Fokus er byer med 5.000 - 15.000
indbyggere udenfor vaekstomradder - i det fglgende anvendes betegnelsen
"provinsbyer".

Biltrafik

Provinsbyer er i konkurrence med hinanden om oplandene. Biladgangen er en
vigtig konkurrenceparameter. Det skal man holde fast i. Bilvenlig kan godt
harmonere med god for lette trafikanter.
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Mest biltransport i de sma byer. Kilde: (DTU Transport, 2013)
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| Beboernes gennemsnitlige daglige transport og daglige kgrsel i bil

| afhaenger af boligbebyggelsens beliggenhed. Badde den samlede transport
. og bilkgrslen vokser markant og linezert med boligbebyggelsens afstand

| fra centrum. I nyere boIigIOJebyggeIser er den gennemsnitlige samlede

i transport typisk dobbelt sa stor i byernes periferi som i bymidten. For

| bilkgrsel er det en faktor 2% til 4. Disse sammenhange gaelder ogsa nar
| der alene sammenlignes beboere med samme indkomstforhold. I

: hovedstadsomradet kgrer beboere i en stationsnaer bebyggelse dagligt

1 25% faerre kilometer i bil end beboere i en ikke-stationsnaer

| boligbebyggelse i samme afstand fra byregionens centrum.”
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I hovedstadsomradet ligger periferien i en afstand af ca. 25-30 km fra
centrum. Der kan sdledes iagttages en kgbstadseffekt, dvs. at ogsa en
lokalisering neer stgrre sekundaere centre i hovedstadsomradet har en
effekt. I stor-&rhus ligger periferien i undersggelsen omkring 20 km fra
centrum, og i de mellemstore provinsbyer omkring 5-6 km fra centrum.

(Miljgministeriet - Naturstyrelsen, 2012)

Beboernes gennemsnitlige daglige transport
i bil som forer, som funktion af boligbebyggelsens
afstand til centrum i udvalgte byregioner
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Afstand til centrum i kilometer

Tommelfingerregler om sammenhang mellem boliglokalisering og transport i
Hovedstadsregionen, store og mellemstore provinsbyer. Kilde:
(Miljgministeriet, 2004)
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Kollektiv trafik
Kollektiv trafik har ikke de samme praemisser i provinsbyen som i storbyen.
Fa pendler til/fra arbejde med bussen.

Personkilometre og transportmiddel. Kilde: (Tetraplan & Incentive Partners,
2011)

B Skoleelev
Studerende

oo Y B oo
mindre byer mlar

Internt | mindre -
byer

0% 20% 40% 60% B0% 100%

Buspassagerernes beskaeftigelse. Kilde: (Tetraplan & Incentive Partners,
2011)

Der er en udbredt konsensus om, at det ikke er realistisk med rimelige midler
at gge bilisternes brug af busser i bl.a. provinsbyer. Dette eksemplificeres i
omrader, hvor lave passagertal ggr det meget urentabelt at opretholde mange
busafgange. Erfaringsmaessigt er her pengene bedre brugt pd malrettede
investeringer til gavn for eksisterende brugere og deres behov. F.eks. Midttur,
Flextrafik eller Flextur, som er et kommunalt stgttet supplement til den
kollektive trafik, som tilbydes af Trafikselskaberne Movia og Midttrafik m.fl.
Flexture kgres af taxaer og liftvogne, men er ikke taxakgrsel, da man ofte
kgrer sammen med andre, der ogsa har bestilt kgrsel. Prisen for en Flextur
afspejler, at ordningen er stgttet af offentlige midler, og forbedrer de
kollektive trafikanters serviceniveau pa en omkostningseffektiv made.
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Flere undersggelser konkluderer, at der er ingen trafikal effekt
(transportmiddelvalg) af stationsneer lokalisering af kontorarbejdspladser
ved busterminaler eller busstoppesteder (og i gvrigt ogsa ved
lokalbanestationer). Dette bekraeftes bl.a. af en undersggelse, som
Tetraplan gennemfgrte for HUR i 2004: "Afstandseffekt af
busknudepunkter - betydning for transportmiddelvalg i bolig-
arbejdsstedsrejser".

I Tetraplans undersggelse indgar 29 busknudepunkter beliggende savel i
teetbyen, handfladen, byfingrene som uden for fingerbyen. Bl.a. indgar
Gladsaxe Trafikplads, Rgdovre Centrum, Hgrsholm Midtpunkt og Naerum
station i undersggelsen. Der indgar ogsa busknudepunkter i Kgbenhavn,
bl.a. Trianglen, Sundbyvester Plads, Alholm Plads. Der er gennemfgrt
2.561 interviews. Hypotesen, der dannede grundlag for udredningen var:
"God kollektiv trafikbetjening - i form af terminaler eller busknude-
punkter med hgjklassede og hgjfrekvente busser - har effekt pa de
ansattes valg af transportmiddel. Effekten er mere begreenset end
omkring togbetjente stationer og aftager hurtigere med afstanden."
Hypotesen kunne imidlertid ikke bekraeftes. Undersggelsen konkluderer
saledes: "Der har ikke kunnet bekraeftes, at god kollektiv transport i
form af hgjklassede og hgjfrekvente busser har betydning for ansattes
valg af transportmiddel”. Konklusionen gaelder for de undersggte
busknudepunkter sdvel i teetbyen, hdndfladen, byfingrene som uden for
fingerbyen.

Cykel og gang

Cyklen anvendes hyppigt pa ture inde i provinsbyen (se figuren nedenfor,
"Internt i mindre byer"). Her er der en overraskende lighed med storbyerne.
Der cykles faktisk en del i provinsbyer, og det bgr man understgtte i
planlaegningen. At det forholder sig sdledes haenger generelt sammen med
byernes begraensede udstraekning med mange funktioner placeret indenfor
relativ kort indbyrdes afstand - f.eks. "cykelsafstand".
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"Cykelafstand” saettes i ofte til 5 km. Dette baseres pa DTUs
Transportvaneundersggelse, som bl.a. fasts|r, at der er mest cykling pa ture
under 5 km. (DTU Transport, 2013)
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Fordeling af cykelture pd turlengde 2013.
Kilde: (DTU Transport, 2013)

"Gangafstand" er et mere nuanceret emne. Hvis gang ikke kombineres med
andre transportmidler er der mest transport til fods pa ture under 2 km. (DTU
Transport, 2013). Det afspejler dog ikke bilisters villighed til at ga fra
parkering til rejsemal/f.eks. butik. En tommelfingerregel er at
parkeringspladser skal ligge under 500 meter fra rejsemal for at veere
attraktive i bilisters gjne.

Trafikstruktur og parkeringstrategi

En veltilrettelagt trafikstruktur og parkeringsstrategi vil typisk ggre brug af de
ovenfor omtalte tendenser, til at understgtte eller modvirke trafikanters
adfaerd. Herunder nogle af de overvejelser, tiltag og foranstaltninger, som
ofte bringes i spil:

e Provinsbyer skal opretholde biltilgaengelighed til midtbyen. Oplande
skal kgre ind til dem. Eksempelvis biladgang til midtbyen fra den ene
side af byen, mens den modsatte side fredeligggres.

e Gagaden kan blive for tom. For at modvirke dette kan gdgader
omdanne til sivegader med langsomtkgrende biltrafik, hvilket samtidig
kan understgtte gnsket om god biltilgaengelighed. Hensigtsmaessigt
valg af belaegninger og byinventar vil ofte i tilstraekkelig grad kunne
reducere hastigheder og sikre et afbalanceret trafikmiljg.

e Parkering i byudviklingen: Perifer placering fredeligere bymiljg, men
kan begraense lysten til at ga ind til bykernen.

e Central placering bidrager til bylivet, mulighed for dobbeltudnyttelse,
men giver mere trafik ind gennem bykernen.
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e Spredt placering teet pa individuelle mal, attraktivt for bilisten,

vanskeligggr dobbeltudnyttelse, stgrre sggetrafik®.

e Inspirerende parkeringslgsninger: Parkeringshuse med grgnne anlaeg
pa tag. Parkeringspladser med belaegninger og belysning som bidrager
til bymiljg. Hgjteknologiske Igsninger, som minimerer pladsforbrug og
sikrer mod tyveri/heerveerk. Grgnne elementer i parkeringen generelt,

mulighed for LAR-lgsninger som del af klimatilpasning.

e Parkeringstyper: pa, under eller over terraen. Anlaegsgkonomi og
drift/vedligeholdelse se tabel herunder.

Parkeringstype

Parkering pa terraen

Anlaegsoverslag

Kr./plads

Kr./plads/ar

Drift & Vedligeholdelse

| gader 20.000 til 30.000 1.000 til 1.200
P-arealer 20.000 til 30.000 1.000 til 1.200
Parkeringshus

Traditionelt p-hus (lukket) 150.000 til 175.000 1.200 til 1.500
Traditionelt p-hus (abent) 75.000 til 100.000 1.200 til 1.500
Multifunktionelt p-hus 175.000 til 200.000 1.200 til 1.500
Under byrum & bebyggelse 150.000 til 200.000 1.200 til 1.500
Under landskab 150.000 til 200.000 1.500 til 2.000
Automatisk p-hus 200.000 til 300.000 3.000 til 6.000
Midlertidigt p-hus 50.000 til 75.000 1.000 til 1.200
Parkeringsanlaeg under terraen

Under bygning 250.000 til 350.000 2.500 til 3.000
Under byrum 400.000 til 700.000 3.000 til 4.000
Under gardrum 175.000 til 300.000 2.500 til 3.000
Automatisk p-kzelder 500.000 til 700.000 3.000 til 6.000

Kilde: (Realdania, 2014).

! "Sggetrafik" er en betegnelse, som daekker over den bilkgrsel ved og omkring
destinationen, som kun har til hensigt at finde en ledig parkeringsplads. Typisk
forekommer dette i spidsbelastningsperioder, nar der er fa ledige parkeringspladser

ved hoveddestinationen - f.eks. bymidten.
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Parkeringsbehov

Det skal pointeres, at der uanset dimensioneringsmetode ogsa bgr indgd
andre overvejelser end de rent beregningsmaessige i fastlaeggelsen af et
parkeringsanlags stgrrelse. Det kan dreje sig om miljghensyn, snaevre
arealforhold eller trafikpolitiske overvejelser om at benytte parkeringsre-
striktioner som overordnet styringsmiddel. Sidstnaevnte betyder, at der
traeffes principiel beslutning om en af fglgende:

e Tilgang A: Understgtte behovet.
e Tilgang B: Pavirke behovet.

Parkeringsrestriktioner er et vigtigt styringsmiddel for kommunerne til
regulering af transportens omfang og sammensaetning. Pavirkningen af
parkeringsbehovet kan bl.a. omfatte:

Begraensning af udbuddet
Parkeringsafgifter
Tidsrestriktioner

Licenser f.eks. beboerlicenser.

Parkeringsregulering indgar i en kompleks sammenhaeng med andre i
politikomrader i kommunen. Tidsrestriktioner er den mest anvendte form |
for regulering og benyttes bade pa offentligt og privat ejede |
parkeringspladser. Herved kan man eksempelvis gennem omdannelse fra |
langtids- til korttidspladser begraense pendlere i at parkere. 1
Tidsbegraensninger under en time kan betyde, at butikskunder veelger et :
andet transportmiddel eller et andet sted at handle. Parkeringsafgifter |
kan anvendes, hvor man gnsker at styre efterspgrgslen efter parkering. |
Efter en tilveenningsperiode vil butikskunder dog ofte vende tilbage, .
mens laengerevarende parkering f.eks. af pendlere reduceres permanent. |
Afgifter kan ogsd begraense den tid, den enkelte bilist benytter pladsen, |
idet opholdstiden falder, nar prisen stiger. Endelig kan man gennem !
licenser pavirke, hvem der anvender pladserne. I

(Vejdirektoratet, 2011) |

I provinsbyer vil flere af ovenstdende midler til parkeringsregulering typisk
vaere uhensigtsmaessige, hvis de ikke planlaegges med omhu. Nar de
anvendes malrettet kan bruges til at anvise og understgtte en
hensigtsmaessig trafikstruktur til fordel for bade bilister og byliv.

Forudsaetningen er, at det geeldende parkeringsbehov er fastlagt inden man
begynder at diskutere parkeringsregulering. Vurdering af parkeringsbehovet
tager typisk afszet. Fglgende proces kan anvendes, nar parkeringsbehovet for
en nybygning eller ombygning fastsaettes:
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1. Fgrst fastsaettes stgrrelsen af nybyggeriet eller ombygningen samt
hvilke funktioner, den skal indeholde.

2. Derefter fastleegges parkeringsbehovet med udgangspunkt i tallene
Vejreglernes generelle erfaringstal, som er baseret p& en reekke teaellinger
og analyser.

en meget stor variation i parkeringsbehovet indenfor en given funktion.

(...)

|

| 1
| |
| |
1 1
1 |
1 1
| 1
| |
| |
1 1
1 |
1 1
. 3. Dette udgangspunkt bgr yderligere kvalificeres, da teellingerne viser |
: :
1 |
1 1
| 1
| 4. Det vurderes, om der er mulighed for dobbeltudnyttelse af parkerings- |
' pladserne f.eks. hvis omradet bade omfatter bolig og erhverv. (...) !
: :
| |

(Vejdirektoratet, 2011)

________________________________________________________

Reducerede parkeringsnormer

Dobbeltudnyttelse af parkeringspladser giver mulighed for at sikre
tilstreekkelig parkeringskapacitet ved etablering af faerre parkeringspladser
end f.eks. parkeringsnormen anviser. Det kan lade sig ggre, f.eks. hvis man
lader boliger og kontorvirksomheder deles om at benytte en parkeringsplads.
Dobbeltudnyttelsen kan lade sig ggre fordi boliger har det stgrste
parkeringsbehov om aftenen/natten, mens kontorer har det modsatte behov.
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Figur 1. Reduktion af parkeringsbehov afhaengig af andel parkeringsbehov til boliger i
forhold til det samlede parkeringsbehov til boliger og kontorer, hvis der er mulighed
for dobbeltudnyttelse. (Vejdirektoratet, 2011).

Maksimale reduktioner; op til 30% ved kombination af bolig/erhverv; op til
20% ved bolig/handel; op til 20% ved handel/erhverv. (Realdania, 2014).
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Figur 2. Reduktionsfaktorer afhaengig af boligparkeringens andel af det samlede
parkeringsbehov til boliger og butikker, hvis der er mulighed for dobbeltudnyttelse.
(Rambgll, 2009).
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Figur 3. Reduktionsfaktorer afheengig af kontorparkeringens andel af det samlede
parkeringsbehov til kontorer og butikker, hvis der er mulighed for dobbeltudnyttelse.
(Rambgll, 2009).

Anvendelsen af reducerede parkeringsnormer kraever politisk
opbakning/godkendelse. Typisk vil dette forudsaette dokumentation i form af
en analyse af de eksisterende parkeringsforhold - kortleegning af
parkeringspladser og beleegningsgrader pd hverdage og weekender. Hvis der
kan pavises et overskud af parkeringspladser vil det kunne bane vejen for at
opstille reduktionsfaktorer, der er passende for det padgaeldende omrade.

BRO0S8 2.6.2 Parkeringsarealer:

Der skal udlegges (reserveres) tilstreekkelige parkeringsarealer til, at
bebyggelsens beboere. de beskaftigede i bebyggelsen. besagende, kun-
der. leverandorer m.v. kan parkere biler. motorcykler, knallerter, cykler
m.v. pd ejendommens omrade.

Stk.2. Hvor stor en del af grundens areal. der skal udlegges (reserveres)
til parkeringsareal. og hvornar det skal anlegges, fastsattes af kommu-

nalbestyrelsen og skal fremga af byggetilladelsen.
Kilde: SBi-anvisning 216 om Bygningsreglementet
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