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1 Innledning

Broset i Trondheim er planlagt til & vaere et forbildeprosjekt innenfor klimangytral byutvikling og arkitektur. De
forste planene om en miljgvennlig bydel ble utviklet i 2007, og omradeplanen fra 2013 er tuftet pa
ambisjonene om & skape en bydel som legger til rette for en livsstil hvor hver innbygger forarsaker minst
mulig utslipp av klimagasser.

| kvalitetsprogrammet for baerekraft som er utarbeidet i forbindelse med detaljreguleringsplanarbeidet i
2020-21 heter det blant annet at:

«l 2013 fremsto omradeplanen som radikal — men bransjen har utviklet seg fort de siste arene. Pa flere tema
som er omhandlet i omradeplanen har det kommet ny teknologi pa markedet. | tillegg har samarbeidsformer
og prosesser endret seg, og det har blitt utviklet nye standarder og regnemetoder. Vi har altsé vesentlig mer
informasjon tilgjengelig til & bidra til en beerekraftig omstilling i praksis, enn man hadde da den opprinnelige
omradeplanen ble laget. Videre forventes det stor utvikling i «det grenne skiftet» i arene som kommer. Nar
det planlegges for en utbygging over flere ar mé det legges til rette for okning i ambisjoner underveis,

avhengig av gkonomi, sosial beerekraft og klimamessige vurderinger.»

Den opprinnelige planen har hovedfokus pa klimagassutslipp. | kvalitetsprogrammet for baerekraft vektlegges
det at alle de tre dimensjonene i beerekraftmodellen: Klima og miljg, gkonomi og sosiale forhold. Det er
definert fglgende ambisjon for prosjektet:

«Bragset skal vaere et godt sted & bo, der det er naturlig og enkelt & leve et beerekrattig liv. Malet er &
redusere direkte og indirekte utslipp av drivhusgasser mot null, sett i et livslepsperspektiv (ZEN)»

Figur 1-1 Oversikt over plassering av omradet. lllustrasjon: Dyrvik arkitekter
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1.1 Innhold i dette notatet

Et viktig tema i arbeidet med Brgset er tilrettelegging for beerekraftig mobilitet i omradet. Dette er et
sammensatt tema, og det kan tas i bruk en rekke ulike typer virkemidler i arbeidet med mobilitet i prosjektet.

Notatet beskriver en helhetlig mobilitetslasning for Brgset, og hvordan dette skal bidra til & underbygge
ambisjon for prosjektet. Lasningen som planlegges drgftes opp mot andre mulige Igsningskonsepter for
mobilitet i omradet.

Innholdet er forankret i tidligere gjennomfart arbeid med kvalitetsprogram for baerekraft, og kvalitetsprogram
for landskap og plangrep for omradet utarbeidet som del av arbeidet med reguleringsplanen.

Beskrivelsene i dette notatet vil ligge til grunn for videre arbeid med a etablere et baerekraftig mobilitetstilbud
for Brgset.

1.2 Leseveiledning

Innholdet presenteres pa fglgende méate:

o Kapittel 2 inneholder et kort sammendrag av rapporten

o Kapittel 3 beskriver prosjektets ambisjoner og rammeverk for arbeidet med mobilitet pa Braset

o Kapittel 4 gjennomgar kort et utvalg av relevant kunnskap basert pa tema i notatet

o Kapittel 5 inneholder en beskrivelse plangrep og Igsninger for baerekraftig mobilitet for Brgset Nord

o Kapittel 6 beskriver planlagt mobilitetslasning som konsept sett opp mot andre mulige
l@sningskonsepter

e Kapittel 7 vurderer de ulike konseptene basert pa et sett med kriterier relatert til prosjektets
ambisjoner

o Kapittel 8 inneholder kort oppsummering av konklusjoner

o Kapittel 9 beskriver kort sentrale oppgaver i videre arbeidet med mobilitet pa Brgset og viser til
eksempler pa bruk av mobilitetspakker
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2 Sammendrag

Med bakgrunn i prosjektets overordnede ambisjon er beerekraftig bevegelsesfrihet definert som malbilde for
mobilitet i prosjektet, og skal gjennom det sikre bade samfunnets og individets behov. Gode
mobilitetslasninger handler i stor grad om a tilrettelegge for en beaerekraftig adferd hos de som bor eller
arbeider i omradet. Forstaelse for brukere og brukerpreferanser er avgjgrende i dette arbeidet. Privat bilbruk
skal reduseres gjennom & gjgre det enklere a velge alternative reiseméater, samtidig som ulike gruppers
behov i hverdagen skal ivaretas.

Seerlig digitalisering og teknologiutvikling, kombinert med utvikling av Mobilitet som tjeneste (MaaS) gir oss
nye virkemidler i arbeidet med alternative tilbud. Vi har enda ikke full innsikt i muligheter, konsekvens, effekt
og nytte av disse Igsningene og tilbudene, som er under utvikling. Dette er en vesentlig faktor som ma
handteres i mobilitetsprosjekter i dag, sammenliknet med for ti &r siden da omradeplanen ble utarbeidet og
situasjonen var annerledes. Fremtidens valg av Igsning bgr ikke baseres pa garsdagens kunnskap om tilbud
og bruk.

Som grunnlag for arbeid med mobilitet pa Brgset er det i dette dokumentet foreslatt et rammeverk som skal
sikre at man jobber helhetlig med lgsninger. Rammeverket skal bade sikre sammenheng mellom ulike deler
av lgsningene, utvikling og tilpasning over tid og samarbeid med andre aktgrer som grunnlag for
brukerorienterte tilbud.

| arbeidet er relevant litteratur og kunnskapsgrunnlag om sammenhengen mellom virkemidler og effekt
gjennomgatt. Dette gir grunnlag for & etablere mobilitetskonsept som tar i bruk relevante virkemidler. Sentralt
i denne sammenhengen er blant annet virkemidler knyttet til privatbilparkering, og sammenhengen mellom
dette og nye mobilitetstjenester. Basert pa kunnskapsgrunnlaget virker det sterkeste virkemidlet knyttet til
parkering a veere a redusere omfanget av privat disponerte parkeringsplasser. Undersgkelser tyder pa at
dette har starre betydning enn avstand til parkering for a velge andre transportmidler enn bilen. Det finnes
ogsa en rekke relevante faktorer som i stor grad pavirker bilbruk, men som ligger utenfor prosjektets
pavirkningskraft. Dette gjelder vilkar og forutsetninger for bilreiser i byomradet generelt. Vi vet blant annet at
det er pavist stor sammenheng mellom privatbilbruk og tilgang til parkering pa arbeidsplassen. Reisetilbud,
som kollektiv, sykkeltilrettelegging, etc., utenfor omradet har ogsa stor betydning for hvordan beboere og
brukere av Brgset velger a reise.

Lagsningskonsept for baerekraftig mobilitet pa Brgset inneholder tiltak som tar i bruk et starre spekter av
virkemidler enn det som ligger til grunn i opprinnelig omradeplan fra 2013, og som ivaretar en helhetlig
tilnaerming til baerekraftig mobilitet i prosjektet. Virkemiddelbruken reflekterer dagens mobilitetssituasjon og
den utviklingen som foregar innen tjenesteutvikling innen mobilitet. Mobilitetskonseptet inneholder elementer
som bade omhandler arealbruk, stedskvaliteter og funksjonslokalisering, et omfattende
mobilitetstjenestetilbud, samt planlagt innsats som skal sikre innovasjon og tilpasning over tid og samarbeid
med relevante aktgrer for & oppna et best mulig resultat.

En distribuert parkeringslgsning med mobilitetskjellere vurderes & vaere det mest egnede rammeverk for
utvikling av mobilitetstilbudet i omradet. Sentrale arsaker til dette er flere, men en viktig grunn er konseptets
tilpasningsdyktighet over tid. Det tilrettelegges for en trinnvis utbygging over tid, og tilpassing av omfang til
behov etter hvert. Det er gode forutsetninger for a pavirke behov og preferanser da konseptet inneholder en
rekke alternative og delte mobilitetstjenester.

Summen av de ulike elementene i mobilitetslgsningen bidrar til & sikre best mulig vilkar for en trygg, effektiv
og klimavennlig hverdagslogistikk for alle bruker- og aldersgrupper, godt bymiljg og uteromskvaliteter og
bygger opp under malet om sosial baerekraft og bokvalitet. Mobilitetskonseptet for Braset er forankret i
kvalitetsplan for baerekraft for Brgset nord.

2021-12-08 | Side 7 av 49



Mobilitetslgsninger for Broset NOFCOHSUIt “‘
()

Utredning om alternative konsepter og lgsningsmuligheter

3 Ambisjoner og rammeverk for barekraftig mobilitet pa
Broset

3.1 Ambisjoner

| kvalitetsprogrammet for baerekraft er det definert falgende ambisjon for prosjektet:

Broset skal veere et godt sted & bo, der det naturlig og enkelt & leve et baerekratftig liv. Malet er & redusere
direkte og indirekte utslipp av drivhusgasser mot null, sett i et livslgpsperspektiv (ZEN).

Ambisjonen vektlegger at alle de tre dimensjonene i baerekraftmodellen skal hensyntas: Klima og miljg,
gkonomi og sosiale forhold. Kvalitetsprogrammet beskriver ogsad en ambisjon om & tilrettelegge for alle
bruker- og aldersgrupper («fra vugge til grav»).

3.1.1 Beerekraftig bevegelsesfrihet

Utviklingen av et godt mobilitetstilbud skal underbygge ambisjonen i prosjektet, gjennom & serge for at
hverdagslogistikken gar opp pa en enkel, effektiv og trygg mate. Dette er en sentral del av & skape et godt
sted & bo. For at dette skal kunne skje pa en mate som bidrar til et mer baerekraftig samfunn, ma tilbudet
bade sikre

e Bevegelsesfrihet for alle samfunnsgrupper (sosial baerekraft)
o Redusert klimaavtrykk (miljgmessig beerekraft)
e Veere giennomfarbart (skonomisk beerekraft)

Med bakgrunn i dette er malbildet for arbeidet med mobilitet for Braset a tilrettelegge for baerekraftig
bevegelsesfrihet. Malbildet bygger pa prosjektets ambisjon og pa forstaelsen av baerekraftbegrepet og
mobilitet i prosjektet. Begrepet ble lansert av regjeringens ekspertutvalg for teknologi og fremtidens
transportinfrastruktur i forbindelse med arbeidet med ny NTP i 2019. Begrepet er ogsa tatt i bruk av Ruter,
som har baerekraftig bevegelsesfrihet som sin visjon og malbilde.

«Bevegelsesfrihet, det vil si opplevelsen av hay mobilitet for folk og for naeringsliv i alle deler av landet og ut i
verden, er grunnleggende positivt og verdiskapende for vart moderne samfunn. Med god bruk av ny
teknologi kan kostnadseffektive og fremtidsrettede transportlasninger gjgre denne bevegelsesfriheten mer
beerekraftig, starre og billigere for samfunnet. Beerekraftig bevegelsesfrihet, der transportpolitikken tar oss
mot FNs beerekraftsmal for 2030, er visjonen vi bar strekke oss mot. (...)»"

Ruters definisjon av begrepet er falgende:

e Berekraftig: loasningene ma ivareta miljigmessige, sosiale og gkonomiske hensyn
¢ Bevegelsesfrihet: friheten til at innbyggerne kan leve sine liv ved a enkelt og komfortabelt kunne ha
mulighet til & reise dit de vil, nar de vil, uavhengig av den enkeltes forutsetninger

" Teknologi for beerekraftig bevegelsesfrinet og mobilitet, Ekspertutvalget for teknologi og fremtidens
transportinfrastruktur, Samferdselsdepartementet 2019
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Figur 2-1 Figur fra Ruters visjonsdokument Malbilde for beerekraftig bevegelsesfrihet (2020)

3.2 Tilnaerming og rammeverk for arbeidet med barekraftig mobilitet

Klimagassutslipp relatert til utbygging av boliger og infrastruktur er i stor grad relatert til materialeproduksjon,
anleggsfase og drift. Klimavennlige mobilitetslasninger er vesensforskjellige fra dette da de i stor grad
relaterer seg til daglige valg beboere og brukere i omradet tar. Gode mobilitetsigsninger handler derfor i stor
grad om 4 tilrettelegge for en baerekraftig adferd hos de som bor eller arbeider i omradet. Forstaelse for
brukere og brukerpreferanser er avgjgrende i dette arbeidet.

Bilen er en sentral del av mobilitetstilbudet. Mange er avhengige av bil og kommer til & ha bruk for den ogsa
de kommende arene. Samtidig er det et mal a tilrettelegge for mindre bilbruk i hverdagen, og bidra til a gjgre
det enklere a ikke eie egen bil.

Seerlig digitalisering og teknologiutvikling, kombinert med utvikling av Mobilitet som tjeneste (MaaS) gir oss
nye virkemidler i arbeidet med alternative tilbud. Vi har enda ikke full innsikt i muligheter, konsekvens, effekt
og nytte av disse lgsningene og tilbudene, som er under utvikling. Dette gjelder bade hvordan de virker hver
for seg og hvordan de virker sammen og som del av det eksisterende mobilitetssystemet. Denne
usikkerheten ma handteres som del av byutviklingen og i de enkelte prosjektene. Dette er en vesentlig faktor
som ma handteres i mobilitetsprosjekter i dag, sammenliknet med for ti ar siden da omradeplanen ble
utarbeidet og situasjonen var annerledes. Eksempelvis har bildeling gatt fra & vaere et nisjetilbud med én
tilbyder i Trondheim, til & bli et allment kjent og populaert tilbud der ogsa tjenesteutviklingen har veert stor.
Bare i lapet av de siste drene har en rekke nye aktgrer etablert seg med tilbud i Trondheim. P4 tross av den
nye konkurransesituasjonen har Trondheim bilkollektiv mer enn doblet antall andelseiere i samme periode.
Nasjonalt finnes det i dag mer enn 10 aktarer pa markedet, om lag 7000 biler og om lag 200.000 brukere av
bildeling. Det har ogsa blitt etablert en rekke nye tjenester og tilbud relatert til delte Iasninger for sykkel og el-
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sykler og sykkelparkering. Bestillingstjenester pa buss er i drift flere steder i landet, og autonome busser
testes ut og er i drift i flere byer inkludert i Trondheim. Det har ogsa foregatt en rask utvikling knyttet til
digitalisering av tjenester og betalingsmuligheter. Det samme gjelder elektrifisering og utslippsfri transport.
Rapporten Fremsyn 2050 — trender innen samferdsel frem mot 20502 peker pa en rekke faktorer som
pavirker mobilitetshverdagen i tiden fremover, og som tegner et annerledes bilde enn det man sa for ti ar
siden (se figur).

Fortsatt
globalisering,
men utflating i

den skonomiske
veksten

i Norge

Ny
tel:m ologi 'fﬂ rer urbanisering og
til eﬁeicttve, mobilitet endrer
helhetlige transport

Endring i
arbeidslivet
forer til @kt

arbeidsmobilitet
og frihet transport- behovet
systemer

Figur 2-2 Frem sentrale utviklingstrekk de kommende arene, utpekt i rapporten Fremsyn 2050 — trender innen
samferdsel frem mot 2050

For mobilitetsarbeidet er det ogsa viktig a forsta at en rekke faktorer som pavirker reisemiddelvalg og
reisevaner pavirkes av faktorer utenfor de enkelte prosjektene. For Brgset gjelder det blant annet
kollektivtilbud, sykkeltilbud og parkeringstilbud i Trondheim for gvrig. Dette er ogsa i endring, og kan pavirke
atferden for beboere og brukere av Brgset-omradet i positiv retning dersom det tilrettelegges pa en god
mate, og tilrettelegges for et godt samarbeid pa tvers av private og offentlige aktarer.

Arbeidet med baerekraftige mobilitetslasninger krever derfor en tilnaerming som bade favner alle relevante
nivaer som pavirker mobilitetsvalg hos brukerne, hensyntar usikkerhet omkring utvikling, og ivaretar behovet
for samarbeid mellom aktarer. P4 de neste sidene er rammeverk for arbeid med mobilitetsigsninger
beskrevet.

2 Jernbanedirektoratet/ KPMG/Prognosesenteret/SINTEF/HR Prosjekt, 2018

2021-12-08 | Side 10 av 49



Mobilitetslgsninger for Broset NOI"COI’]SUIt “‘
()

Utredning om alternative konsepter og lgsningsmuligheter

Helhetlig tilnaerming som pavirker bade tilbud og ettersporsel («<Sammenheng»)

Det er viktig & arbeide med sammenhengen mellom fglgende fire ulike nivaer i arbeidet med mobilitet:
organisering av samfunn og arbeidsliv, arealbruk og lokalisering, infrastruktur og fasiliteter, mobilitet- og
tjenestetilbud.

Fokus pa disse ulike nivaene bade hver for seg og i sammenheng er vesentlig for 4 tilrettelegge for et godt
tilbud. Gjennom fokus pa alle fire nivaer har vi mulighet til & etablere Igsninger som bade pavirker
ettersparsel (reisebehov) og tilbud (reisemiddelvalg).

o

Mobilitet- og tjenestetilbud

Infrastruktur og fasiliteter

{ . Helhetlig tilnaerming:
Vi kan bade pavirke
tilbud og etterspersel

Arealbruk og lokalisering ' E- \]

Organisering av samfunn og arbeidsliv

Figur 2-3 Fire nivaer i mobilitetsarbeidet. Ill: Norconsult, 2021
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Laering, utvikling og tilpasningsdyktighet over tid («Innovasjon»)

Fordi det foregar sa mye utvikling og innovasjon innen mobilitet som bade pavirker tilbud og
brukerpreferanser, er det utfordrende & basere fremtidens valg av lgsning pa garsdagens kunnskap om
tilbud og bruk. Lasningen pa dette er a planlegge prosjekter med tydelig plan om lzering og tilpassing over
tid, med rom for at Igsninger kan utvikles og justeres underveis bade basert pa kunnskap om bruk (lzering)
og integrering av nye lgsninger som kommer pa markedet.

For Brgset hvor det skal bygges mange boliger over en periode pa mer enn ti ar, betyr det blant annet at det
bar vaere mulig a tilpasse lasninger fra byggetrinn til byggetrinn, og samtidig vurdere
transformasjonsmuligheter knyttet til arealer og bygg over tid. Testing og pilotering av Igsninger kan legge
grunnlag for a bygge opp et helhetlig og integrert tilbud over tid.

Piloter Utvikle nytt og helhetlig mobilitetssystem
Teste og lcere : Integrere digitalt og fysisk
o
HentMeg

. " .
Selvkjgrende

o

Bildelfng -

\I A A _a
@@ E (B B

vl -{:‘,
Bysykler i { =%

X

Annet...

Figur 2-4 Testing og leering over tid. lll: Norconsult, 202
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Samarbeid og forstaelse for kontekst (Samarbeid)

En rekke av de faktorene som pavirker reisevalg eller pavirker prosjektets mulighet til & pavirke de, ligger
utenfor prosjektet og utenfor omradet. Nar det gjelder tilbud, gjelder dette leverandarer og tjenestetilbydere
som kontinuerlig utvikler sine tilbud. Et godt samarbeid med disse aktgrene kan vaere avgjerende for a
bygge opp et godt tilbud over tid. Eksempler pa tilbud og faktorer som ligger utenfor omradet er blant annet
kollektiv- og sykkelveitilbud mellom omradet og resten av byen, tilgang til parkeringsplasser i sentrum og ved
arbeidsplasser, etc. Her har sezerlig kommune, fylke, vegvesen, kollektivselskap, m.fl. et ansvar, og dialog og
samarbeid med disse partene vil veere avgjgrende for a lykkes med prosjektets ambisjoner og mal.

Figur 2-5 Reisevalg pavirkes i stor grad ogsa av faktorer som ligger utenfor prosjektet og utenfor omradet, blant annet
kollektiv- og sykkelveitilbud mellom omradet og resten av byen, tilgang til parkeringsplasser i sentrum og ved
arbeidsplasser, etc. lll: Norconsult, 2021
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3.3 Kvalitetsprogrammet for baerekraft sikrer helhetlig tilnarming til arbeidet med
baerekraftig mobilitet

Kvalitetsprogrammet for baerekraft inneholder en oversikt over tiltak som matcher rammeverket for mobilitet
beskrevet i avsnittene over.

Kvalitetsprogrammet tar utgangspunkt i modellen ZEN (Zero Emission Neighbourhoods). ZEN jobber med
beerekraft ut fra sju ulike kategorier:

¢ Klimagassutslipp: reduksjon av klimagassutslipp gjennom planlegging, design og drift av bygninger
og deres tilhgrende infrastrukturkomponenter

o Energi: hgy energieffektivitet og bruk av fornybar energi.

o Effekt: smart styring og fleksibilitet

o Mobilitet: baerekraftige transportmgnstre og mobilitetssystemer

e Stedskvaliteter: arealplanlegging som stimulerer baerekraftig atferd

e  Gkonomi: gkonomisk beerekraft ved minimerte levetidskostnader

¢ Innovasjon: innovative prosesser som benytter nye former av samarbeid og farer til innovative
l@sninger

| prosjektet er det @nskelig a bruke kategoriene pa en slik mate at de sikrer at Brgset blir et godt sted & bo.
Det har blitt vurdert tiltak i alle kategoriene basert pa utredningsarbeidet fra 2013, prosjekterfaring som
aktgrene involvert i utviklingen har gjort seg i andre prosjekter, samt forskningsarbeid utfart under ZEB (2009
—2017) og ZEN (fra 2017).

Kvalitetsprogrammet definerer konkrete mal for reiseandeler og legger til grunn en omvendt trafikkpyramide
med gaende og syklende pa topp, deretter kollektivtransport. Bilbruk prioriteres lavest. Det er beskrevet
konkrete tiltak for alle kategorier av transporttilbud.

I tillegg til tiltak for mobilitet, er det ogsa en rekke tiltak knyttet til stedskvaliteter som relaterer seg til mobilitet,
da de skal sikre at man har ngdvendige funksjoner og kvaliteter i naermiljget som vil kunne bidra til &
redusere transportbehov for bil i hverdagen.

Kvalitetsprogrammet inneholder ogsa en liste over tiltak knyttet til innovasjon og samarbeid, blant annet
samarbeidslasninger for mobilitet og & utvikle innovative metoder for samarbeid mellom aktgrene. Utvikling
og tilpasning av tilbud fra byggetrinn til byggetrinn vektlegges, og prosjektet har intensjon om a redusere
parkeringsbehov og omfang av parkeringsplasser over tid.

Kvalitetsprogrammet peker ogsa pa at kommunale bidrag er viktige, med tanke pa tilbud i omradene utenfor
Broset.

Kvalitetsprogrammet ivaretar derfor alle de tre temaene definert i forrige kapittel: Sammenheng, innovasjon
og Samarbeid:

o Det er bade beskrevet tiltak som reduserer ettersparsel/reisebehov gjennom lokale kvaliteter og
riktig lokalisering av tilbud, og Iasninger som skal bidra til bade god infrastruktur og et godt
mobilitetstilbud.

e Deter beskrevet tiltak som skal bidra til at man tester og leerer underveis i utviklingen, forn & oppna
best mulig effekt

e Det er beskrevet tiltak som skal sikre samarbeid med andre aktgrer, og utvikling av bedre metoder
for dette.
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Under faglger en kort oppsummering av innhold innenfor de tre relevante temaene som beskrives i
kvalitetsprogrammet.

3.3.1 Mobilitet

Omradeprogrammet omtaler mobilitet spesifikt. Det heter at «omradet skal fremme grenn mobilitet, da dette
stér for en vesentlig del av klimagassutslippene. (...) Valgene vi gjor i tidligfase pavirker mulighetene til
fremtidige beboere til & ta beerekraftige valg. Det skal veere lett og naturlig & velge miljgvennlige alternativer,
slik at dette ikke fales som et bevisst valg, men som en kvalitetsakning.

For mobilitet jobbes det med en strategi der man prioriterer gange/sykling, deretter offentlig transport. Bilbruk
prioriteres lavest. Ogsa varelevering er et tema som vies oppmerksomhet under kategori mobilitet. »

Det vurderes at det grunnlag for stor klimaeffekt dersom man far gkt gang/sykkel andel samt kollektivreiser,
og det foreslas at dette kan males med jevnlige lokale RVU/spgrreundersgkelser. Det er beskrevet konkrete
tallfestede mal knyttet til reisemiddelfordeling, og at «ambisjon oppnas med strenge parkeringsrestriksjoner
(0,65) samt en kombinasjon av godt tilgjengelig mobilitetstilbud, fasiliteter, forbindelser og stedskvaliteter».

Det papekes ogsa at kommunale bidrag er veldig viktige for a legge til rette med vedlikehold, godt utbygd
sykkelnett rundt Bragset, samt gode og rimelige kollektivtilbud.

Det foreslas tiltak innenfor kategoriene gange, sykkel, kollektivtransport, mobilitetshub (div. tjenester og
delemobilitet) og ladeplasser for el-bil.

3.3.2 Stedskvaliteter

Omradeprogrammet har en egen tiltaksliste knyttet til stedskvaliteter. Hensikten er at arealplanleggingen
skal sikre gode stedskvaliteter og stimulere til baerekraftig atferd. Dette gjelder bade fasiliteter innenfor
planomradet, og kvaliteter rundt omradet i dag man kan koble seg pa.

Det beskrives tiltak innenfor en rekke kategorier. De to mest vesentlige for mobilitetstemaet er Fritidstilbud i
neeromradet: turomrader, sportsaktiviteter og kultur og Et arealbruk som sikrer de funksjoner som trengs i
dagliglivet. Tiltakene vurderes a ha stor klimaeffekt dersom det forhindrer reiser til andre bydeler.

Eksempler pa mulige tiltak er

e "Brgsetrunden" - lokal garunde for hverdagsturer

e "Klimaplass" - en lekeplass sentralt plassert, fortrinnsvis laget av ombruks-/overskudsmaterialer, se
eks. Stavanger Geopark

¢ Koble Brgset pa skilgype som gar fra Estendstadmarka til Moholt

¢ Arealer til skole, sykehjem, barnehage, dagligvare og sakalte «bokaler» for naeringsvirksomhet.

3.3.3 Innovasjon

Maloppnaelse i henhold til ZEN krever innovative lgsninger. Denne kategorien dekker ogsa tiltak knyttet til
samarbeid. Det beskrives tiltak knyttet til samarbeidsmuligheter for mobilitet bade knyttet til tienesteytere og
mobilitetsaktgrer, og med offentlige aktarer. Det beskrives ogsa tiltak for pilotprosjekter i dialog med
forskningsmiljger, og & utvikle innovative metoder for samarbeid mellom aktgrene.
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Det beskrives ogsa tiltak for & sikre lzering underveis i utbyggingsfasen om hvordan nye typer tjenester og
tilbud tas i bruk, som grunnlag for utvikling og tilpasning av Igsninger. Dette er seerlig relevant innenfor
mobilitetsutviklingen.
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4 Relevant kunnskapsgrunnlag

4.1 Innledning

| kvalitetsprogrammet for baerekraft beskrives det at «Det skal veere lett og naturlig & velge miljgvennlige
alternativer, slik at dette ikke foles som et bevisst valg, men som en kvalitetsgkning». Der hvor eksempelvis
utslipp relatert til bygg og infrastruktur i stor grad er relatert til produksjon og anleggsgjennomfering, er
utslipp knyttet til transport i hverdagen i stor grad relatert til brukeratferd. A tilrettelegge for baerekraftig
mobilitet handler derfor i stor grad om a tilrettelegge for en brukeratferd som er i tréd med
beerekraftambisjoner. | arbeidet med mobilitet er beerekraftig bevegelsesfrihet definert som malbilde. Dette
innebeerer at klimamal og skonomisk gjennomfarbarhet skal sees i sammenheng med sosial baerekraft og
frihet til 2 bevege seg uavhengig av forutsetninger.

«I byutvikling ma mennesket stéa i fokus. Byer er til for & skape menneskelig samhandling og giennom a
samle ulike mennesker pa samme sted skaper den vekst, innovasjon og kreativitet. Kjernen i byutvikling er a
forvalte livsstilen til folk»3.

Dette er et omfattende tema. | dette kapitlet gjennomgas kort et utdrag av relevant kunnskapsgrunnlag med
seerlig fokus pa brukerpreferanser og brukeratferd. Som tidligere nevnt er det forelgpig ikke et godt nok
kunnskapsgrunnlag relatert til hvordan nye mobilitetslgsninger endrer preferanser og atferd, selv om dette er
noe som er testet i ulike pilotprosjekter. Dette er en av hovedgrunnene til at lsering og tilpassing er lagt inn
som et viktig element i arbeidet med & utvikle nye mobilitetslgsninger, slik at laering om bruk kan legges til
grunn for utvikling av gode tjenester og tilbud.

4.2 Beboernes reisehverdag

Hver enkelt persons reisehverdag kan se sveert forskjellig ut, men det finnes felles trekk. De store
reisevolumene i hverdagen relaterer seg til arbeid, skole og fritidsaktiviteter, og handel av dagligvarer. Disse
reisene er ogsa repetitive og rutinebasert. Det vil si at gode reisevaner pa disse typene reiser bade raskt kan
innga som rutine, og at baerekraftige reisemiddelvalg pa denne typen lokale reiser i hverdagen vil ha stor
klimaeffekt da volumet her er starst.

Identifisert viktigste reise-ltransportbehov for innbyggerne i en normal uke:

+ ..til jobb (voksne) og skole (barn og unge) - i og utenfor Nittedal

+ ..hente og bringe mindre barn til skole og barnehage

+ ...hente og bringe barn/unge til og fra trening og til kamp

+ _.til knutepunkt/togstasjon for videre reise med tog (og t-bane) til Oslo (ofte jobbreiser, men
ogsa fritid)

+ _.til sentrum av Nittedal for kulturtilbud eller aarend (bl.a. Kulturhuset Flammen)

« __til avtaler i lopet av arbeidsdagen i embeds medfoer for kommunens ansatte

+ ..til butikk for a handle. Flere far levert matvarer eller matkasse pa deren, sa kanskje kan
dette behovet bli redusert over tid. De fleste handler likevel selv, matkasse/matvarer levert
hjem er et supplement.

Figur 3-1 Reisebehov i hverdagen, brukerundersgkelse Nittedal (Halogen/Nittedal kommune, 2019)

3 Dreias, E. T. (2020, Juni ). Hvordan bygge by og bolig for fremtiden. OBOS bladet (Nr. 5 ), s. 14-23.
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Enkelte brukergrupper har saerlige behov i hverdagen, eller har andre forutsetninger for & kunne ta i bruk et
transporttilbud. Dette gjelder spesielt personer med nedsatt funksjonsevne eller redusert bevegelsesevne. |
sistnevnte kategori er blant annet eldre personer. Det vil ogséa vaere ulike behov knyttet til ulike
familiesituasjoner og livsfaser, der man i perioder vil kunne ha et gkt transportbehov som i mange tilfeller kan
veere utfordrende a lgse uten bil.

| tillegg til de typiske hverdagsreisene, er det ogsa relevant a forsta hvordan transportbehov knyttet til andre
typer aktiviteter i hverdagen ogsa pavirker behovet for a eie eller ha tilgang til bil. Disse typene reiser er ikke
de som fyller de starste volumene, men som likevel bidrar til & skape et behov for tilgang til bil i hverdagen.
Dette kan veere relatert til helt spesifikke situasjoner. Det kan eksempelvis vaere relatert til

e Naer familie eller venner som bor i omrader med darlig tilgjengelighet for kollektiv og sykkel
o Dagsturer eller helgeturer relatert til fritidsaktiviteter, hytte e.l.

¢ Kjap og frakt av st@rre enheter enten fra butikk eller fra privatperson

e Handtering av spesialavfall eller starre enheter som ma leveres péa gjenbruksstasjon

¢ Reisebehov i lgpet av jobbdagen som bidrar til behov for bil til jobb

o Etc.

I tillegg til denne typen behov kommer ogsa de lengre fritids- og feriereisene. Lengre ferie- og
utenlandsreiser og valg av reisemiddel her kan man i mindre grad pavirke i prosjektet, men dette er likevel
en reisetype som ogsa pavirker holdning til eksempelvis det & eie egen bil eller ikke. Vi kan derfor dele
transportbehov i hverdagen i tre kategorier.

e Generelle hverdagsreiser
e Spesielle transportbehov i hverdagen
e Lengre fritidsreiser

Det starste volumet av reiser i hverdagen tilhgrer den fgrste kategorien, men dersom det skal tilrettelegges
for en hverdag med redusert bilbehov og bilavhengighet ma man forsta behov relatert til alle tre kategorier
dersom man skal tilrettelegge for et brukervennlig tilbud, redusert behov for & eie og/eller bruke egen bil, og
der hverdagslogistikken gar opp pa en effektiv og praktisk mate.

4.3 Lokalisering av tilbud

Lokalisering av tilbud og funksjoner har mye & si for reisebehovet i hverdagen. Det er gjort ulike
undersgkelser og anbefalinger om dette, som grunnlag for & redusere reisebehov i hverdagen og/eller
tilrettelegge for avstander som gjer det enklere a velge baerekraftige reisemiddelvalg.

Et sentralt begrep i denne sammenhengen er «gangvennlighet». Gangvennlighet betyr at det er
destinasjoner innen gaavstand som det er verdt & ga til. Gangvennligheten kan vises visuelt gjennom
«Amenities distance wheel», som farst ble introdusert av Barton et. al. (1995, gjengitt i Carmona et.al.,
2010). Det er et analytisk redskap for a vurdere gangvennligheten. Dette hjulet viser hvor langt det er til
ngkkelfunksjoner og fasiliteter fra et gitt utgangspunkt og jo mer kompakt hjulet er desto flere funksjoner er
lokalisert i gangavstand. | «ldehandboken for byrom (KMD, 2016) er det pekt pa avstander og tilgang til ulike
byrom, Tabellen viser et utdrag fra statlige retningslinjer og krav som er vedtatt pa kommunalt niva. | tillegg
er det lagt til noen anbefalinger som kan veere veiledende i utformingen av lokale byromsnettverk.
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ALLE BOR HA TILGANG TIL FORSKJELLIGE TYPER BYROM INNENFOR SITT NAEROMRADE

En plass eller torg innen 200 ( tett bebyggelse) - 300 m ( spredt bebyggelse)
Starre torg innen 800 m

En park eller innen 200 m ( tett bebyggelse) - 300 m ( spredt bebyggelse)
grentomrade

Sterre grantomrader  tilgang til et starre grantomrade hvor man kan gd en tur pa ca. to km
maks 500 meter fra boligen

Grenne korridorer det anbefales ogsd 4 sikre granne korridorer pd 30-50 meters bredde
maks 500 meter fra boligen

Grenne forbindelser det anbefales granne forbindelser med gatetraer eller annen grann-
struktur som en grann vev i bystrukturen og / eller «veivisere til parker

og grentomraders
Turutgangspunkt innen 500 m
Lekeplass innen 50 m fra boligen

omradelekeplass 150 m fra boligen
starre attraktiv lekeplass innen 500 m

ALLE B@R HA TILGANG TIL GANGVEIER, SYKKELVEIER OG SYKKELPARKERING

Gangveier sammenhengende gangveier med et nettverk av snarveier, turveier,
gangveier og fortau

Gater fortau ber ha minimumsbredde pa to meter

Sykkelveier sykkelveinett tilpasset hvert lokalomrade, med et hierarki av sykkelveier
fra ekspress-sykkelveier der det er aktuelt, til snarveier for sykkel

Sykkelparkering tilgjengelig sykkelparkering i byrom og malpunkter

Holdeplass innen 300 m

ALLE B@R HA TILGANG TIL BEMKER | BYROM, FORAN BUTIKKER O.L. OG LANGS GANGVEIER

Benker i alle byrom og | grentomrader

Benker ved mal- pa holdeplasser, foran butikker og inngangspartier til offentlige bygg
punktene | hverdagen og institusjoner, kulturinstitusjoner og andre aktuelle private bygg
Benker langs for hver 50 m langs hovedgangveiene

gangveier for hwer 100 m pd andre aktuelle gangveier

Figur 3-2 Tabell fra "Idehandbok for byrom" (KMD 2016)

2021-12-08 | Side 19 av 49



Mobilitetslasninger for Broset NOI'COI’\SUlt “‘
()

Utredning om alternative konsepter og lgsningsmuligheter

Figur 3-3 "Amenities distance wheel" basert pa det laget av Barton et.al 1995 og tilpasset til & gjelde anbefalte
gangavstander til viktige funksjoner og malpunkter fra idehandboken for byrom (Karoline Belden Naess/NMBU, 2020).
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For a kunne designe for gangvennlighet er det nyttig a vite hvilke avstander folk velger & ga for 4 komme seg
til ulike aktiviteter og funksjoner. Pa reiser som var 200 meter en vei vil s& mange som 95% velge a ga og
82% vil ga pa reiser under 400 meter en vei. Derimot pa avstander pa over 800 meter overtar bilen som
mest brukte transportmiddel med hele 42% av reisene*.

Avstandene oppfattes ogsa forskjellig for ulike typer funksjoner. For eksempel er en avstand pa i overkant av
500 meter regnet som kort til typiske neertilbud som kollektivtilbud, minibank, matbutikker, frisar,
treningssenter, apotek, café, o.l. For tilbud som klesbutikker, skobutikker og bokhandel er en avstand sa
langt som om lag 900 meter regnet som kort avstand. Dette viser at tilbud som folk bruker sjeldnere i
hverdagen er de villige til & ga lengre til.

For & tilrettelegge for at flest mulig folk skal ha mulighet til & reise miljgvennlig til, fra og innad i boligomrader,
kan en tilneerming med bruk av prinsippet om enten 5- eller 10 minutters byen vaere nyttig. Med den
foretrukne gangfarten pa 5,1 km/t vil det tilsvare gangavstander pa 350 meter radius i luftlinje for 5 minutter
og 700 meter radius for 10 minutter. De faktiske gangavstandene vil henholdsvis normalt veere 440-455
meter og 813-845 meter. Prinsippene 5- og 10-minuttersbyen legger vekt pa & ha en forholdvis tett
bebyggelsesstruktur med en god blanding av funksjoner og formal. Den gode miksen av boliger,
skole/barnehage, naering, arbeidsplasser, fritidsaktiviteter, byrom og grentomrader ber veere forbundet med
attraktive forbindelser som oppfordrer folk til & ferdes til fots eller med sykkel®. Kortere distanser, som
oppfordrer til flere ulike transportformer, vil ogsa kunne bedre kvaliteten pa bymiljget som blir mer
sammenhengende og har hgyere diversitet.

4 @ksenholt, K. V., Tgnnesen, A. & Tenngy, A. (2016). Hvordan utforme selvforskynte boligsatelitter med lav
bilavhengighet? TQI rapport 1530/2016.

5 Kommunal- og moderniseringsdepartementet. (2016). Byrom- en idéhandbok. Hvordan utvikle
byromsnettverk i byer og tettsteder.

2021-12-08 | Side 21 av 49



Mobilitetslgsninger for Broset NOFCOHSUIt “‘
()

Utredning om alternative konsepter og lgsningsmuligheter

4.4 Hvordan pavirker tilgang til bil og bilparkering valg av reisemiddel og bilhold?

Parkering og parkeringslagsninger er et sentralt tema i arbeidet med mobilitetslgsninger. Valg av
parkeringslgsninger legger rammer for videre arbeid med mobilitetstilbudet. Det er relevant & se hva man har
av kunnskap relatert til dette temaet fra tidligere undersakelser.

Restriktive tiltak rettet mot bil har vist seg a ha stor pavirkning pa valg av reisemiddel, men uten gode
alternativer (deleordninger, kollektiv, gange og sykkel) vil restriktive tiltak rettet mot bil fgre til redusert
mobilitet og livskvalitet for de som bor eller jobber i et omrade. Ved at det legges til rette for bilkollektiv og
delt eie og bruk av bil reduseres potensielt bilhold og bilbruk. | rapporten boligparkering i store norske byer —
parkeringstilbudets effekt pa bilhold og bilbruk (TQI rapport 1425/2015) vurderes effekt av bruk av ulike
virkemidler knyttet til bilparkering. Flere av funnene fra denne rapporten gjengis i materialet under.

Sentrale virkemidler knyttet til lokalisering og organisering av bilparkering som pavirker valg av reisemiddel
og bilhold.

1 Omfang av parkeringsplasser (p-norm). Omfanget av trafikk som genereres i et omrade henger i stor
grad sammen med hvor mange parkeringsplasser som er etablert. Redusert parkeringsnorm/redusert
tilgang til parkering har vist seg a veere et effektivt tiltak for & redusere bilbruk og pavirke valg av
reisemiddel.

2 Bilparkering fysisk adskilt fra boligen (lokalisering)

@kt avstand til bilparkering er et grep for a redusere bilbruken i byomrader og kan bidra til & redusere
bilens konkurransefortrinn i forhold gange/sykkel/kollektiv. Vi vet at gangtid til p-plass oppleves som mer
belastende enn kjgretid, og dette brukes ogsa som virkemiddel i flere kommuner for a redusere antall
bilreiser.

3  Adskille p-kostnader fra bo-kostander (eierform)

P-kostnader skjult i husleie /fellesutgifter gjar at parkering ved boligen oppleves & vaere gratisé. A
synliggjare kostnader eksempelvis ved naeringsseksjonering av parkeringsplasser bidrar til at feerre
velger & kjgpe egen parkeringsplass.

| omradeplanen pa Brgset er avstand til parkeringsplass sammen med en lav p-norm etter datidens standard
brukt som virkemidler for & redusere bilbruk. Avstanden til parkeringshuset pa Braset vil bli opp mot 550
meter fra de boligene som ligger lengst vekk.

Det er dokumentert at andelen bilreiser er noe lavere blant beboere som har parkering utenfor egen tomt,
men det er ikke funnet eksempler der avstanden er sa hay som 550 meter og hvilken effekt dette har. En
undersgkelse fra de starste byene i Norge viser at blant de som ikke har p-plass pa egen tomt, ikke er
mange som ma ga 100 meter eller mer for & komme til bilen.” Det vil si at vi ikke har et bredt
kunnskapsgrunnlag for a si noe om konsekvens og effekt av & desentralisere p-hus i store boligomrader pa.
Den samme undersgkelsen viser ogsa at a lkke disponere en dedikert parkeringsplass har starre betydning
enn avstand til parkering for & velge andre transportmidler enn bilen.

Hvilken avstand som er akseptabel til parkeringsplass avhenger antakelig av flere forhold, bl.a. tilgang til
sentrumsfunksjoner i omradet og tilrettelegging for andre mobilitetstilbud. | en undersgkelse oppgis
gjennomsnittet av den distansen de bosatte oppgir at de maksimalt aksepterer a ga fra boligen til
parkeringsplassen var 155 meter.

6 Metropolitan Transportation Commission 2007
7 Tilleggsundersgkelse til RVU 2013/2014
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Figur 3-4: Folks aksept for avstand mellom bolig og parkering i norske byomrader. Vertikal akse avstand bolig —
parkering i dag, horisontal akse er avstand man kan akseptere. Prosent. (N= 2 452) Basert pa Christiansen m. fl. 2015b.

Christiansen m. fl. (2015) finner at sannsynligheten for & ga lenger til parkeringsplassen reduseres med
gkende alder og for de som har barn i barnehagealder. Kvinner aksepterer ogsa i mindre grad enn menn
lengre avstand til parkering. Det ser ogsa ut til at sannsynligheten for & godta at avstanden til parkering gker
er mindre for de som har kort avstand i dag enn for de som allerede ma ga litt lenger. Hensynet til ulike
brukergrupper og aldersgrupper er derfor et sentralt tema i diskusjon om avstand til parkeringsplass som
virkemiddel.

Det finnes ogsa andre relevante faktorer relatert til parkering som i stor grad pavirker bilbruk, men som ligger
utenfor prosjektets pavirkningskraft. Dette gjelder vilkar og forutsetninger for bilreiser i byomradet generelt. Vi
vet ogsa at det gjelder i seerlig grad parkeringsplass pa arbeidsplasser spesielt. Det er pavist stor
sammenheng mellom privatbilbruk og tilgang til parkering pa arbeidsplassen.
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Figur 3-5 Bilandel (prosent) pa arbeidsreiser etter parkeringstilgang pa jobb blant dem som arbeider i norske
bykommuner (T@I, RVU 2013/14)
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En masteroppgave fra UiO studerte sammenhengen mellom blant annet bilhold og valg av reisemiddel, og
valg av reisemiddel basert pa befolkningstetthet og avstand til sentrum. Forholdet mellom urban karakter,
bymiljg og reisemiddelvalg belyses ogsa. Dette er viktige faktorer som pavirker bilbruk.

«First, car ownership usually overshadows the effect of all other factors on travel behaviour. In this thesis,
the urban structures at trip destination locations, especially workplace density, turn out to have a major
impact on transport mode choice. Third, few Nordic studies, and none of them Norwegian, have taken into
account the street design in the local neighbourhoods. Moreover, diversity measures, such as the degree of
mixed building or land use, have not been popular in Nordic studies. The findings in this thesis indicate that
future studies should take diversity and design elements into consideration.»®8
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Figur 3-6 Reisemiddelvalg relatert til antall biler per husstand, UiO/Trondsen 2017
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Figur 3-7 Reisemiddelvalg basert pa befolkningstetthet og avstand til sentrum, UiO/Trondsen 2017

8 Does the Urban Structure Mobility? A quantitative study of the effects of car ownership, and residential and
destination locations on travel behaviour in Greater Oslo
Torstein Throndsen, UIO (Masteroppgave), 2017
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4.5 Effekt av delebiler

Effekten av delebiler pa bilbruk og bilhold er et tema som forelagpig er noe usikkert da kunnskaps- og
erfaringsgrunnlaget forelapig ikke er stort, og tilbudet er under utvikling. Noe kan man likevel si om temaet
som indikerer effekt av tilbudet. En stor undersgkelse av temaet for Kebenhavn? viser blant annet at tilgang
til delebil reduserer behovet for & eie egen bil. | brukerundersgkelsen kommer det frem at andelen som
beskriver at delebiltilbudet har hatt hey grad av innflytelse pa om de har utsatt eller unnlatt a kjgpe bil er

Ca. 60% av brukerne av delebiler med fast stamplass
Ca. 40% av brukerne av delebiler uten fast stamplass
Ca. 30% av brukerne av nabo-til-nabo-biler

Ca. 20% av dem som benytter samkjgring

Undersgkelsen indikerer at delebiltilbudet sannsynligvis ogsa har bidratt til at en andel av de spurte har solgt
egen bil, eller solgt bil nummer to. Undersgkelsen konkluderer ogsa med at delebiltiibudet kan bidra til en
raskere omstilling til en grenn bilpark, og hgyere bruk av de enkelte bilene.

Analysen dokumenterer at mange delebilbrukere er multimodale, dvs. at det samlede mobilitetstilbudet
dekkes av en kombinasjon av gange, sykkel, kollektiv og andre delte mobilitetstilbud. Det foreslas derfor a ta
i bruk virkemidler der delelbiler understgtter kollektivtilbud og innpasning i byrom bl.a med sykkeltilbud og
andre tjenester. Det pekes ogsa pa virkemidler som tilgjengeliggjer parkeringsplasser for delebiler.

En undersgkelse i Oslo™ for medlemmer av utvalgte tilbydere av delebiler, viser at mer enn 1/3 kjerer
mindre bil enn fgr de begynte & bruke delebil. Undersgkelser viser ogséa at delebilbrukere i Oslo kjgrer ca
30% faerre km per uke sammenliknet med gjennomsnittet. Fa av brukerne mener at bruk av delebil har
redusert deres bruk av kollektivtransport.

4.6 Oppsummering

Det starste volumet av reiser i hverdagen tilhgrer hverdagsreiser relatert til arbeid, skole, fritidsaktiviteter og
handel av dagligvarer. Disse reisene er repetitive og rutinebasert. Det vil si at gode reisevaner pa disse
typene reiser raskt kan inngéd som rutine. Samtidig ma tilbud ogsa hensynta mer spesielle reisebehov i
hverdagen, da disse ogsa pavirker bilavhengighet og bilhold. Ulike brukerbehov, livssituasjoner og
forutsetninger med hensyn til blant annet funksjonsnedsetting og alder ma ogsa hensyntas

Neerhet til funksjoner i hverdagen pavirker reisebehovet, og kan tilrettelegges for gjennom god planlegging.
Undersgkelser viser ogsa at befolkningstetthet pavirker bilbruk. Det samme gjelder avstand til sentrum og
arbeidsplasser. Broset er relativt sentralt plassert i Trondheim innenfor et tett befolket omrade, og har
dermed gode forutsetninger for & tilrettelegge for en reisehverdag som ikke er dominert av privatbilbruk.

Avstand til parkeringsplass pavirker bilbruk, og brukere er villige til & ga noe. Samtidig viser undersgkelser at
det er fa som har mer enn 100 meter & ga. Grunnlaget for & si noe om effekten lang avstand til egen
parkering er usikkert, og hvorvidt brukerne vil akseptere det er ogsa usikkert. Avstand til parkering og andre
mobilitetstilbud ma ogsa sees i sammenheng med ulike bruker- og aldersgrupper, som har ulike
forutsetninger for a ta i bruk desentraliserte tilbud.

Nar det gjelder bruk av privatbil, tyder undersgkelser pa at det er andre faktorer enn avstand til
parkeringsplass som er mest avgjgrende. Den ene er omfanget av parkeringsplasser i omradet der man bor,
og omfanget av parkeringstilbudet der man jobber. Det andre er bileierskap, som har stor innvirkning pa

°® Analyse af forskellige typer delebilisme og deres effekter i Kgbenhavn, Urban Creators, 2021
0 TEMPEST, TQGI m/fl. 2017-20
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bilbruk. Det konkluderes ogsa med at det er avgjerende at restriktive tiltak for privatbil kombineres med et
sterkt mobilitetstilbud relatert til andre reiseformer og delte tilbud.

Parkeringskostnader knyttet til bolig kan ogséa pavirke bilbruk. A synliggjere kostnader eksempelvis ved
neeringsseksjonering av parkeringsplasser bidrar til at faerre velger a kjgpe egen parkeringsplass. Dette vil
ogsa kunne gjgre det enklere & omgjgre arealbruk ved senere anledning.

Undersgkelser indikerer at et godt bildelingstilbud vil kunne pavirke bade bilbruk, bileierskap og antall kjarte
kilometere. Sentrale virkemidler vil da vaere etablering av tilbudet i sammenheng med andre mobilitetstilbud
og tilgjengeliggjering av tilbudet pa en god mate. Et godt bildelingstilbud i kombinasjon med andre
mobilitetstilbud kan dermed vaere med & redusere behovet for & eie egen bil, eller redusere behovet for & eie
bil nummer to.

Seerlig sentrale virkemidler & ta i bruk for planlegging av Brgset og som bidrar til redusert bilhold og kjgring
bgr dermed handle flere ting. Riktig lokalisering av et spekter av lokale funksjoner man har bruk for i
hverdagen vil bidra til & redusere reisebehov. Redusert omfang av privatbiler og lavt antall parkeringsplasser
vil ogséa veere viktig. Avstand til egen parkeringsplass ma ogsa vurderes, men sees i lys av hva som er
akseptabelt samt ulike behov og forutsetninger blant bruker- og aldersgrupper. Reduksjon av tilbudet for
privatbilbruk ma erstattes av et godt tilrettelagt og samlet mobilitetstilbud naer brukerne.

Disse virkemidlene ma sees i sammenheng med temaene Innovasjon og Samarbeid beskrevet i forrige
kapittel, samt andre virkemidler relatert til tienester som bidrar til redusert bilbehov i hverdagen.
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5 Foreliggende plangrep og lgsninger for baerekraftig
mobilitet

5.1 Innledning

| dette kapittelet gjares det kort rede for det foreliggende plangrepet og mobilitetskonseptet, herunder
lasninger for sykkel, gange og kollektiv. | tillegg er det gjort en vurdering av hva et utvidet tjenestetilbud
innen mobilitet bar inneholde.

Materialet som presenteres i det felgende baserer seg pa Kvalitetsprogram for beerekraft utarbeidet av
Norconsult, foreliggende planforslag og kvalitetsprogram for landskap som er utarbeidet som del av
planmateriale til omradereguleringen Brgset nord av ATSITE og DYRVIK arkitekter. For naermere
beskrivelse av dette henvises det til de aktuelle dokumentene.

5.2 Plangrep inkludert kollektiv, sykkel og gange

| foreliggende plangrep beskrives lokalisering av funksjoner/tjenester, holdeplasser for buss, sykkel- og
gangnett. Det er tatt hensyn til tiltak beskrevet under stedskvaliteter i kvalitetsprogrammet for beerekraft, som
er relevante for mobilitetskonseptet. Dette ligger til grunn for videre utvikling av Iasning, og legges til grunn
for utforming og vurdering av alternative konsepter som beskrives i neste kapittel.
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5.3 Sykkelparkering

For sykkelparkering er det i kvalitetsprogrammet for baerekraft beskrevet felgende tiltak:

o Alle beboere gar forbi sykkelen pa vei ut dara, for de kommer til bilen
o Sykkelparkeringsmuligheter i omradet og i hvert byggeprosjekt

| kvalitetsprogram for landskap utarbeidet av ATSITE og Dyrvik arkitekter laget et prinsipp for
sykkelparkering pa omradet. Kvalitetsprogrammet sier falgende:

«Omréadets utforming skal legge til rette for at sykkel blir det foretrukne transportmiddelet. Ved siden av
tilrettelegging for sykling giennom byrommene, og gode koblinger til omgivelsene, skal det legges vekt pa
tilstrekkelig og trygg sykkelparkering med kort avstand til boligene.»

En distribuert lasning hvor sykkelparkering er lokalisert ved alle boliger/malpunkt legges til grunn i alle
mobilitetskonseptene.

Under er eksempel pa hvordan dette kan Igses.

- \ . Sykkelhus i gdrdsrom

‘*\% : "_,ff‘.__ ! = Sykkelparkering langs gavl/gate

N \ 7 Sykkelparkering portrom
5 I ‘60 .‘,
2 —L 5ykke|hUS f‘%*ﬁ
P‘Il II . ,6; 3
portrom e ¥
[N \ 32
VR \
: o
\ o "2 . ~

Figur 4-2: Eksempel pa prinsipp for sykkelparkering fra kvalitetsprogrammet for landskap.

5.4 Mobilitetskjellere

Sentralt i Igsningen er utvikling av Igsninger som tar i bruk kjellere i omradet for & lokalisere og tilby ulike
mobilitetstilbud utover privat biloppstillingsplass. Kjellerne er dimensjonert med sterre frihgyde enn normalt
for & gi rom for sterre biler i bruk av eksempelvis handverkere og bud. Planlgsning er ogsa utformet med
tanke pa a tilrettelegge for neerhet til mobilitetstjenester, mens privat bilparkering lokaliseres lengst unna
trappe- og heisanlegg. Mobilitetskjellerne skal bade bidra til neerhet til mobilitetstilbud, og sikre effektiv
arealbruk knyttet til ulike parkeringsbehov og tilbud av ulike typer mobilitetstjenester.
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5.5 Bylogistikkparkering

| det foreliggende planforslaget er det skissert at stor andel av bylogistikkparkering (tjeneste- og nyttetrafikk
som vare- og pakkelevering, handverkere, hjemmetjeneste, renovasjon, etc.) lokaliseres til mobilitetskjellere
som er dimensjonert for sterre biler. Dette gir rom for at handverkere, hjemmetjeneste og andre tjenester
med mindre varebiler kan ta i bruk kjellerne, og med dette redusere behovet for parkeringsarealer i
uterommene i omradet. Det skal ogsa sikre god tilgjengelighet for tjenestetilbyderne som betjener omradet. |
de alternative konseptene legges det til grunn at bylogistikkparkering ma lokaliseres tett pa boliger/malpunkt.

5.6 Mobilitetstjenestetilbud

Pa bakgrunn av tiltak beskrevet i kvalitetsprogram for baerekraft og eksemplene pa ulike mobilitetstilbud, er
det gjort en vurdering pa hva et slik tilbud bar inneholde som grunnlag for & vurdere lokalisering i omradet.
Dette inkluderer ikke de myke tiltakene (arskort buss, app, etc) men de som krever areal.

For at disse tilbudene skal fungere godt, vaere brukervennlige, og i stgrst mulig grad bli tatt i bruk, kreves det
god tilgjengelighet til disse tjeneste i hele omradet. Neerhet er et viktig suksesskriterium. Det er derfor vurdert
at et lokaliseringskonsept for disse tjenestene og tilbudene bgr veere et distribuert konsept, mens
sentraliserte lgsninger ikke er relevante a vurdere tatt i betraktning suksesskriteriet om nzerhet til bruker.

Basert pa dette er de ulike tilbudene organisert etter to kategorier:

e Tjenester som bgr ha neerhet til brukeren
o Tjenester som lokaliseres i gangavstand, gjerne koblet opp mot kollektivtransport og
handel/tjenestetilbud

Som grunnlag er fglgende tilbud inkludert:

Tjenester som bgr ha nzerhet til brukeren Tjenester som lokaliseres i gangavstand omradet
Korttidsparkering, Sykkelpool som dekker alle behov
hjemmetjeneste, handverkere, slik som lastesykler, o
hjemlevering, etc. & sykkelvogner \
(bylogistikkparkering) —D Y
Delebiler Hentepunkt for pakker, O

dagligvarer etc.
Deleordning el sparkesykler, Depot for gjenbruk og

bysykkelordning spesialavfall
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6 Alternative mobilitetskonsepter

6.1 Innledning

Som grunnlag for vurdering av foreslatt mobilitetskonsept og videre arbeid med dette, er det gjort en
vurdering av konseptuelt ulike l@sninger opp mot vurderingskriterier for & synliggjere styrker og svakheter.
Vurderingskriteriene tar utgangspunkt i prosjektets ambisjon og mal bilde for mobilitet.

Konseptene er ulike med hensyn til lokalisering av infrastruktur og parkering, samt mobilitetstjenestetilbud.
Det er tatt utgangspunkt i at omfang av parkeringsplasser (p-norm) er likt i konseptene, men reduksjon av
antall parkeringsplasser vurderes som et virkemiddel som kan tas i bruk i samspill med lokalisering og
utvikling over tid. A adskille p-kostnader fra bo-kostander (eierform) kan vaere et sterkt virkemiddel som ogséa
ma vurderes og kan tas i bruk pa tvers av konseptene.

Det legges til grunn noen felles forutsetninger. Dette gjelder lokalisering av kollektiv, tilrettelegging for gange
og sykkel, samt sykkelparkering.

6.2 Konsepter

Det er beskrevet fire konsepter, som viser ulike mater a lgse lokalisering av parkering og mobilitetstilbud i
omradet pa. Ett av disse, K1B, kan karakteriseres som en variant, og beskrives derfor kort i sammenheng
men K1A. Konseptene som beskrives er:

e K1A —Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet
e K1B — K1A med utvidet mobilitetstjenestetilbud

o K2 - «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

e K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delel@sninger og ulike typer kjaretay i alle byggefelter

2021-12-08 | Side 30 av 49



Mobilitetslgsninger for Broset NOFCOnSUIt “‘
()

Utredning om alternative konsepter og lgsningsmuligheter

K1A - Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet

o Bilparkering for beboere og besgkende/ansatte til boliger, naering og offentlige funksjoner, er i
hovedsak lokalisert i ett stor p-hus nordvest i omradet. Unntak er omradene i sgr hvor det etableres
bilparkering i tilknytning til hvert felt under eller over bakken. Inntil 50 % av boligene er tatt i bruk
benyttes midlertidige parkeringslgsninger i byggeomrader langs Tungensletta.

o Parkering for HC og bylogistikk etableres pa bakkeplan i tilkknytning til boliger.

o Sykkelparkering lokaliseres i tilknytning til boliger/innganger og andre malpunkt i omradet

o Deleordninger. Det er tilrettelagt for noe bildeling, hvorav 6 plasser i p-hus, og 3 plasser syd i

omradet.
e Plangrep. Gardsrom med HC-parkering og bylogistikkparkering. Ingen gjennomkjgring pa interne
gater.
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K1B - tilsvarende K1A med utvidet mobilitetstilbud

Konseptvariant K1B tilsvarer K1A, men har et utvidet mobilitetstjenestetilbud, med bl.a. bil- og sykkeldeling
distribuert i omradet. Majoriteten av mobilitetstilbudet etableres pa bakkeplan i omradet for a ha neerhet til
brukerne, men noe bildeling og lastesyker lokaliseres ogsa i p-hus i nord-gst.
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K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

¢ Bilparkering for beboere og besgkende/ansatte til boliger, naering og offentlige funksjoner, samt
HC-parkering er lokalisert i parkeringskjellere i alle byggefelter, med heisadkomst il
boliger/nzering/offentlige funksjoner. Parkeringstilbudet bygges ut gradvis i tilknytning til de ulike
byggetrinnene.

o Bylogistikkparkering etableres i hovedsak pa bakkeplan i tilknytning til boliger/malpunkt.

o Sykkelparkering lokaliseres i tilknytning til boliger og andre malpunkt i omradet.

e Deleordninger. Bil- og sykkeldeling etableres i et mindre antall pa bakkeplan med naerhet til
kollektivtilbud

e Plangrep. Gardsrom med bylogistikkparkering/tienesteparkering, men uten parkering for privatbiler.
Biladkomst til parkeringskjellere skjer i hovedsak fra hovedveier (Tungasletta, Brasetvegen).
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K3 - Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelasninger og ulike typer kjoretgy i alle byggefelter

¢ Bilparkering for beboere og besgkende/ansatte til boliger, naering og offentlige funksjoner, samt

HC-parkering er lokalisert i mobilitetskjellere i alle byggefelter.

o Bylogistikkparkering. Mobilitetskjellerne inneholder ogsa bilparkering for bylogistikk. Adkomster

og kjeresoner er dimensjonert med gkt fri hgyde for stgrre biler.

o Sykkelparkering lokaliseres i tilknytning til boliger/innganger og andre malpunkt i omradet. |

boligomradene er det kortere vei til sykkelparkering enn bilparkering.

e Deleordninger og mobilitetstjenestetilbud. Mobilitetskjellere tilrettelegges for deleordninger for bil
og sykkel, samt pakkeutlevering. Omfanget av deleordninger er vesentlig starre enn i K1A og K2.

e Plangrep. Gardsrom uten bakkeparkering, biladkomst til mobilitetskjellere skjer i hovedsak fra
hovedveier (Tungasletta, Brgsetvegen ). Prinsipp om at alle beboere/ansatte skal ga forbi en

sykkelparkeringsplass far de kommer til privatbilen.

e Privat bilparkering tilbys som tjeneste, noe som forutsetter en eierform som tillater endring av bruk
tilpasset behov over tid.

. Over bakken

4 \; Under bakken

@ Bilparkering
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7.1 Innledning
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| dette kapittelet gjgres en overordnet vurdering av de ulike konseptene opp mot kriteriene som er beskrevet
i neste delkapittel (Kap. 6.2). Evalueringen av konseptene er basert pa faglige skjgnn og relevant
kunnskapsgrunnlag fra forskning og utredninger innenfor transport og andre fagomrader. Avslutningsvis
folger en oppsummering der konseptene rangeres opp mot hverandre innenfor hvert tema, og samlet sett.

7.2 Kiriterier for vurdering

For & kunne vurdere ulike konsepter opp mot hverandre er det satt opp et sett med vurderingskriterier som
er relevante i denne sammenhengen. Vurderingskriteriene relaterer seg til mal og ambisjon for prosjektet:
Broset skal veere et godt sted a bo, der det naturlig og enkelt a leve et bzerekraftig liv. Malet er &
redusere direkte og indirekte utslipp av drivhusgasser mot null, sett i et livslopsperspektiv (ZEN).
Kriterier og en kort begrunnelse for hvorfor de er valgt vises i tabellen under.

Kriterier |Naermere beskrivelse

Mulighet for endring av omfang og bruk
av parkeringsplasser over tid

Mulighet for endringer i bruk og omfang over tid bidrar til at
deleordninger kan innfases gradvis og at omfanget av
parkeringsplasser for bil kan reduseres over tid.

Legge til rette for en beerekraftig livstil
fra dag én

Det er vesentlig at busstilbud, og gang- og sykkelveier som
knytter omradet til resten av byen er pa plass tidlig. Det samme
gjelder deleordninger og andre relevante tjenester. Det skal ogsa
veere etablert et naermilje som gjer det attraktivt & bevege seg
rundt i omrade. Og til omkringliggende omrader.

Redusere biltrafikk og klimagassutslipp
fra biltrafikken

Norge har vedtatt ambisigse mal knyttet til & redusere
klimagassutslippene. Utslippene knyttet til transportsektoren
utgjer en vesentlig del av utslippene.

Klimagassutslipp fra bygging av
p-plasser

Bygging av parkeringsplasser genererer klimagassutslipp fra
materialer, drift og anleggsfase.

Effektiv arealbruk

Areal er en knapp ressurs. Begrensninger i areal til parkering
frigjer areal til andre formal, som boliger eller byrom. Dkt tetthet
av boliger og starre kundegrunnlag for kollektivtrafikk vil veere
positivt for kollektivtilbudet.

Tilgjengelighet for ulike brukergrupper
som har behov for & benytte bil (HC,
eldre, seerskilte behov, bylogistikk etc.)

Prosjektet skal tilrettelegge for alle aldersgrupper og
bevegelsesfrihet for alle. Boliger og publikumsrettet tilbud skal
veere tilgjengelig bl.a. for personer med enkelte
funksjonsnedsettelser, eller personer som av andre arsaker har
utfordringer med a ga eller sykle. Dette gjelder ogsa
bylogistikk/tjenesteytere som er avhengig av muligheten for
korttidsparkering i forbindelse med varleveranser og besgk hos
kunder og brukere.

Trafikksikkerhet og gatemiljg

Trygghet og oppholdskvaliteter i offentlig rom bidrar til & gjgre det
mer attraktivt & ga og sykle, samt gkt bokvalitet.
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7.3 Vurdering av alternativer

Under gjgres en overordnet vurdering av de ulike konseptene opp mot kriteriene som er beskrevet over.
Evalueringen av konseptene er basert pa faglig skjgnn og relevant kunnskapsgrunnlag fra forskning og
utredninger innenfor transport og andre fagomrader.

Mulighet for endringer av omfang og bruk av parkeringsplasser over tid

K1A — Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet.

Ved & bygge et stort p-hus som skal handtere all parkering i omradet pa tvers av byggetrinn, er det mindre
rom for justeringer underveis i utviklingen, enn ved en mer trinnvis utbygging hvor parkeringstilbudet har
starre neerhet til boligene. Omfang av parkeringsplasser som bygges kan vurderes i forbindelse med bygging
av parkeringshuset, men nar huset er bygget er det ikke mulig & gjore tilpasninger.

Tilpasning over tid er spesielt relevant sett i sammenheng med fremveksten av delemobilitetstilbud og
tilbasning av dette over tid. Den store avstanden til boliger og publikumsrettet aktivitet gjor at
parkeringshuset ikke er optimalt for lokalisering av delebiler, bysykler, el-sparkesykler etc. som bgr ha naer
tilgang til brukere. Stor gkning i bruk av delemobilitet kan dermed ikke basere seg pé lokalisering i dette p-
huset, slik som konseptet er utformet.

| konseptalternativ K1B, hvor det i tillegg til et stort p-hus etableres utvidet mobilitetstienestetilbud distribuert
i omradet, vil det vaere tilsvarende utfordringer som i K1A med hensyn til & omdisponere parkeringsarealer til
delelasninger over tid i p-huset, men stgrre rom for tilpasning i omrédet for gvrig.

K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

Utbygging av parkeringskjellere i hvert byggetrinn, kan vaere tilpasningsdyktig l@sning til endrede
forutsetninger og privatbilparkeringsbehov (redusert omfang) over tid. Eksempelvis ved at de siste
byggetrinnene bygges uten parkering. Dette forutsetter at de allerede eksiterende kjellerne gjares tilgjengelig
for beboere pé tvers av bygg, samtidig som det forutsetter en videreutvikling av mobilitetspunkter og
arealtilgang knyttet til disse. Da K2 har et mer begrenset mobilitets- og tjenestetilbud sammenliknet med K3
vurderes det ogsé at det er mer begrensede muligheter for & redusere parkeringsbehov over tid
sammenliknet med K3.

K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelgsninger og ulike typer kjgretay i alle byggefelter

Det er gode muligheter for & endre bruk av arealene over tid, eksempelvis omdisponering av bilparkering til
sykkelparkering eller innfasing av deleordninger i stgrre grad. Omfang av p-plasser kan ogsa tilpasses
(reduseres) over tid. Kapasitet i senere byggetrinn baseres pé erfaringer om bruk i de farste byggetrinn, og
eventuelle endringer i brukerpreferanser og tilgjengelige tilbud de kommende arene.
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Legge til rette for en beerekraftig livsstil fra dag en

K1A — Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet

Utbyggingen av Braset vil ta lang tid. | en lang periode vil omrédet preges av overflateparkering, i pdvente av
at p-hus kan bygges. Overflateparkering vil pavirke omradets fremtoning over lang tid, og giennom dette
bidra til at det oppleves som mindre attraktivt & ga og sykle i omradet. | tillegg vil mangel pa et godt tilbud
innen delemobilitet bidra til & gjore det utfordrende & leve uten egen bil.

| konseptalternativ K1B, hvor det i tillegg til et stort p-hus etableres utvidet mobilitetstienestetilbud distribuert
i omradet, vil det i starre grad en K1A vaere mulig & leve uten egen bil fra dag en da dette tilbudet etableres
permanent som del av boligfeltene. Omradet vil ha samme utfordringer med midlertidige omrader for
overflateparkering for privatbil som i K1A.

K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

Foreslar at det skal sta folgende: Kombinasjonen av kort avstand til egen bil, og mindre tilgang pa - og starre
avstand til - deleordninger (sammenlignet med K3), bidrar til at det en enkelt & bruke egen bil. Dette bidrar i
mindre grad til at beboerne far en baerekraftig livsstil fra dag en, sammenlignet med K3. Sammenliknet med
K1A/B vil det ikke veere behov for midlertidig etablering av p-arealer.

K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelgsninger og ulike typer kjgretay i alle byggefelter

Noe lengre avstand til private parkeringsplasser via heis fra boliger (sammenlignet med K2), samt et godt
tilbud innen delemobilitet i egen kjeller og korte avstander til sykkelparkering, pakkemottak, etc, bidrar
positivt ved a lansere et helhetlig og godt tilrettelagt tilbud ved innflytting. Dette gjar det i starre grad mulig &
velge en beerekraftig livsstil fra dag en.
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Biltrafikk og klimagassutslipp fra biltrafikken
K1A- Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet

Lang avstand til parkeringsplass gjar det mindre attraktivt & bruke bil. Avstand til p-plass kan bidra til &
redusere biltrafikk/bilbruk, og kan dermed ogsé redusere klimagassutslippene.

Samtidig vil lite tilbud innen delemobilitet bidra til at flere vil kunne velge a eie og bruke egen bil,
sammenlignet med de andre alternativene hvor tilbudet innen delemobilitet er bedre. Bileierskap medfgrer
erfaringsvis at man kjorer mer. | K1A er det ogsa mindre rom for tilpasning og reduksjon av p-areal over tid
(se naermere beskrivelse under vurdering av eget kriterium). Reduksjon av p-omfang er et sterkt virkemiddel
for & redusere bilbruk.

Det er gjort beregninger som viser at lgsningen kan fgre il okt trafikk (kjorte km.) lokalt som fglge av behov
for stopp utenfor egen bolig og omkjaring knyttet til dette. Elektrifisering vil bidra til at effekten pa de direkte
utslippene reduseres over tid.

| K1B, hvor det etableres et vesentlig bedre mobilitetstienestetilbud enn i K1A, vil utslippene antakelig bli
lavere da flere velger & ikke eie egen bil, og dermed ogsé erfaringsvis kjgrer mindre. Samtidig er det det
mindre rom for tilpasning og reduksjon av p-areal over tid (se neermere beskrivelse under vurdering av eget
kriterium). Reduksjon av p-omfang er et sterkt virkemiddel for & redusere bilbruk. For avrig er
konsekvensene de samme som for K1A knyttet til lokal trafikk.

K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

Privat parkering godt tilrettelagt i direkte tilknytning til boligen kan fare til mer bilkjgring og dermed ogsa mer
klimagassutslipp enn de gvrige alternativene. Et godt delemobilitetstilbud kan bate péa dette. Tilpasning og
reduksjon av parkeringsomfang over tid kan bidra til redusert bilbruk og trafikk. Elektrifisering vil bidra til at
effekten pa de direkte utslippene reduseres over tid.

K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelgsninger og ulike typer kjgretay i alle byggefelter

Lokalisering med noe lengre avstand til bilparkering enn sykkelparkering bidrar til & svekke bilens
konkurransefortrinn noe. Kombinert med et godt delemobilitetstilbud neer bruker kan dette bidra til & redusere
omfanget av bilbruk og klimagassutslipp fra biltrafikken sammenlignet med en tradisjonell p-kjeller med
parkeringsplasser neert tilknyttet boligen. Dersom effekten av tilbud og tilpasning over tid er at faerre gnsker &
eie egen bil kan trafikken ogsa reduseres over tid. Dette vil ogsa bidra til at klimagassutslippene fra
biltrafikken blir mindre. Elektrifisering vil bidra til at effekten pa de direkte utslippene reduseres over tid.
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Klimagassutslipp fra bygging av p-plasser
K1A — Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet

A bygge ut ca. halvparten av parkeringsplassene over bakken slik som foreslatt i konseptet, kan bidra til
bedre massebalanse/bortkjoring av masser sammenlignet med alternativer hvor parkeringsplassene
etableres under bakken.

| K1B, etableres det flere delemobilitetstilbud i omrédet for gvrig, emn parkeringshuset er likt som i K1A og
vurderes dermed likt.

K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

Bygging av parkeringskjellere vil skje over tid. Det er mulig & redusere omfanget av bilparkering noe i de
siste byggetrinnene, men muligheten antas & vaere mer noe mer begrenset enn i K3. A bygge alle
parkeringsplassene under bakken vil gi noe starre klimagassutslipp sammenlignet med en I@sning hvor HC-
parkering er lokalisert pa bakkeplan som i K1A og K1B (feerre p-plasser bygges), men effekten antas a veere
marginal.

K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelgsninger og ulike typer kjgretay i alle byggefelter

Bygging av delte mobilitetskjellere vil skje over tid, og konseptet muliggjor at omfanget av bilparkering kan
reduseres i de siste byggetrinnene og dermed ogsa redusere utslipp i byggefasen, sammenlignet med K2.
Samtidig legger konseptet opp til at det etableres bylogistikkparkering under bakken som vil bidra til mer
utslipp enn alternativer hvor bylogistikkparkering er lokalisert pa bakkeplan. Samlet antas det at utslippene
fra bygging av parkeringsplasser vil veere i samme stgrrelsesorden som i K2.
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Arealbruk
K1A- Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet

Parkeringshuset opptar arealer pa overflaten som kunne veaert brukt til andre formal. Konseptet krever ogséa
at all HC-parkering og bylogistikk lokaliseres til arealer pa terreng i bomiljgene, som kunne vaert brukt til
andre formal.

K1B, har utover arealbruk som i K1B, ogsa mobilitetstilbud plassert pé terreng i omradet. Seerlig delebiler, og
et evt. gkt behov etter dette pa sikt vil kunne kreve mye plass i fellesarealene som kunne veaert brukt til andre
formal. Dette gjar at K1B samlet sett far en enda mindre effektiv arealbruk enn K1A.

K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

Parkeringskjellere etableres under bakken, og muliggjar at omradet kan utvikles med en hgyere tetthet da
arealer i gst frigjgres til bolig/ngering, og vurderes dermed pa det punktet bedre enn K1A/B. HC-parkering og
gjesteparkering kan plasseres i kjeller, men det mé etableres bylogistikkparkering pa bakkeplan ved boliger i
uteomréadet. Det avsettes arealer til delebiler/delemobilitetstilbud i mobilitetspunkter ved holdeplasser, i noe
mindre tilbudsomfang enn i K1B/K3. Samlet sett vurderes konseptet mer arealeffektivt enn K1A/B men
mindre arealeffektivt sammenlignet med K3, hvor en starre andel av parkeringstilbudet er lokalisert under
bakken.

K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelgsninger og ulike typer kjgretay i alle byggefelter

Parkering, HC/gjesteparkering, deler av bylogistikk/tienesteparkering og gvrig delt mobilitetstilbud etableres i
stor grad under bakken, og muliggjor at omradet kan utvikles med en hayere tetthet og mindre
parkeringsarealer i fellesarealene. @kt tetthet av boliger og starre kundegrunnlag for kollektivtrafikk vil vaere
positivt for tilbudet. Redusert behov for parkering pa overflaten gker mulighet for utvikling av gode
fellesarealer.
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Tilgjengelighet for ulike brukergrupper som har behov for a benytte bil
Holdeplass for buss er likt i alle konsepter og ikke vurdert.
K1A- Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet

HC-parkering er lokalisert pa overflaten tett p& boligene og har god tilgjengelighet.
Bylogistikk/tienesteparkering vil ogsa veere lokalisert pa overflate naer bolig. For eldre med redusert
bevegelighet vil parkeringsplass med stor avstand kunne veere utfordrende, seerlig vinterstid.
Besgksparkering vil ogsa ha stor avstand til en stor del av boligene. Det er usikkert hvorvidt stor avstand vil
ha en for hay avvisende effekt for boligene lengst unna og dermed ogsé veere lite attraktive for avrige
kjgper/brukergrupper med stort transportbehov i hverdagen der gvrig mobilitetstilbud ikke erstatter bil godt
nok. Brukere av delebil vil ha like stor avstand som for privatbil. Konseptet vil kunne gi en utfordrende
transporthverdag for utsatte grupper, men ogsa de med stort behov for at hverdagslogistikk skal ga opp pa
en effektiv mate kombinert med destinasjoner i hverdagen som er lite tilgjengelig med bil og buss.

K1B hvor det etableres et utvidet mobilitetstienestetilbud tett pa boligene, vil veere noe mer brukbart for dem
som benytter delebil, men utfordringer vil utover det veere likt som for K1A.

K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

Sveert god tilgjengelighet for dem som har behov for & benytte bil, da det vil vaere tilgjengelig parkering i
direkte tilknytning til alle boliger. @vrige parkerings- og mobilitetstilbud vil ogsa vaere lokalisert nzer brukerne.

K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelgsninger og ulike typer kjgretay i alle byggefelter

God tilgjengelighet for dem som har behov for & benytte bil, da det vil vaere tilgjengelig parkering i tilknytning
til alle boligene men med noe starre avstand enn i K2. @vrige parkerings- og mobilitetstilbud vil veere
lokalisert svaert gunstig for brukerne, med kort vei til delte tilbud og innendars parkering for deler av
tienesteytere og gjester.
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Trafikksikkerhet og gatemiljo
K1A — Innhold i henhold til omradeplan, med ett stort p-hus som betjener store deler av omradet

A lokalisere all bilparkering langt fra malpunkt vil gjare det mindre attraktivt & bruke bil og dermed kunne
bidra til & redusere biltrafikken.

Samtidig kan alternativet medfare risiko for fremmedparkering, eksempelvis av handverkere og andre mobile
tjenesteytere. Konseptet farer ogsa til at flere arealer vil métte benyttes til overflateparkering omkring i
omréadet (se arealbruk). Det antas ogsé at en del av de som benytter bil vil ha behov for & stoppe utenfor
bolig for av/pélessing o.l.

K1B, hvor det ogsa etableres utvidet mobilitetstienestetilbud pé bakkeplan, antas a bidra til noe mer biltrafikk
i bomiligene sammenlignet med K1A, og derigiennom noe mer negativ effekt pa trafikksikkerhet og
gatemiljg. Samtidig kan redusert bruk av privatbil mobilitetstienestene kan gi ha noe dempende effekt.

K2 — «Tradisjonelle» (private) parkeringskjellere i alle byggefelter

Forutsatt at nedkjgring til kjellere skjer direkte fra hovedgater/veier vil biltrafikk i hovedsak foregé her. Noe
okt trafikk sammenlignet med K3, mé paregnes da bade delebiler, bylogistikk/tjenestemobilitet ma ha tilgang
utenfor boligene i fellesomrade.

K3 — Mobilitetskjellere tilrettelagt for delelgsninger og ulike typer kjgretay i alle byggefelter

A lokalisere mobilitetskjellere med adkomst fra hovedvegnettet bidrar til mindre trafikk internt i omrédet
sammenlignet med de andre alternativene, hvor atkomst til flere av parkeringsfasilitetene
(bylogistikk/tienester, bildeling, etc) er lokalisert i fellesomrader. Dette vurderes a vaere positivt for
trafikksikkerhet og gatemiljo.
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7.4 Samlet evaluering og oppsummering av alternativene

| det folgende presenteres en samlet vurdering og oppsummering av konseptene K1A, K1B, K2 og K3, der
de rangeres opp mot hverandre innenfor hvert vurderingskriterium.

Farge gjenspeiler vurdering av konsept opp mot kriteriet.

e Grgnn farge — positiv
e Gul farge — marginal eller ingen effekt
e Rad — negativ

Kriterier K1A Omradeplan, K1B - tilsvarende |K2 — «Tradisjonelle» K3 — Mobilitetskjellere
med ett stort p-hus |K1A, men med et |(private) tilrettelagt for delelgsninger
som betjener store | utvidet tilbud parkeringskjellere i alle |og ulike typer kjoretay i alle

deler av omradet innen byggefelter byggefelter
delemobilitet
distribuert i
omradet

Mulighet for
endringer
Baerekraftig
livsstil fra dag
en

Biltrafikk og
klimagass-
utslipp
Klimagass-
utslipp fra
bygging av P-
kjellere
Arealbruk

Tilgjengelighet
for ulike
brukergrupper
Trafikksikker-
het og
gatemiljo

Vurderinger av alternative konsepter for lokalisering av mobilitetstilbud og bilparkering for Brgset viser at det
er fordeler og ulemper ved alle de vurderte konseptene/alternativene. K3 er det konseptet som samlet sett
vurderes som mest egnet, basert pa kriteriene konseptene er vurdert etter og sett opp mot de gvrige
alternativene.
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I K1A, hvor det er lagt opp til ett stort parkeringshus i utkanten av omradet, vil avstand mellom
bolig/arbeidsplass/handelssted bidra til & gjere det mindre attraktivt & kjgre bil og derigiennom kunne
redusere de direkte klimagassutslippene fra biltrafikken, sammenlignet med en Igsning hvor bilparkering er
lokalisert i direkte tilknytning til boligen. Samtidig gir konseptet begrensede muligheter til & tilpasse omfang
og bruk av parkering over tid. Sammenhengen mellom tilgang pa egen parkeringsplass og bilbruk er
dokumentert sterk. Sammenliknet med K2 og K3 der det legges opp til & redusere parkeringsomfang (lavere
p-norm) over tid, trekker dette ned vurderingen av K1.

Samtidig vurderes det at & etablere overflateparkering i de ferste byggetrinnene kombinert med lite
tjenestetilbud, vil gi utfordringer mht. & legge til rette for en baerekraftig livsstil for de farste beboerne i
omradet. Med hensyn til arealbruk vil en Igsning med eget p-hus og flere parkeringsplasser lokalisert over
bakken bidra til lavere arealeffektivitet enn en lgsning med parkeringsplasser under bakken. Lokalisering av
besgksparkering i p-hus bidrar til lange avstander for mobile tjenesteytere, eksempelvis hjiemmetjenesten,
som i stor grad er avhengig av & benytte bil i sin hverdag. HC-parkering pa terreng kan oppfattes som lite
funksjonelt for enkelte brukere vinterstid. Andre brukergrupper vil ogsa kunne ha utfordringer med a fa et
godt mobilitetstilbud med en lgsning som beskrevet ti K1.

Konseptet mangler gode Igsninger for deleordninger. Dette vurderes a veaere en stor svakhet med hensyn til
a legge til rette for en baerekraftig livsstil. K1B illustrerer at & supplere konseptet med delelgsninger bidrar
positivt, men samtidig gir konseptet lite rom for tilpasning over tid, og bidrar ogsa i enda sterre grad til en
mindre effektiv arealbruk.

K2, hvor det er lagt opp til parkeringskjellere i hele omradet og delte mobilitetstjenester i utvalgte punkter,
muliggjer en mer effektiv arealbruk hvor det potensielt kan bygges flere m2 boliger eller andre formal over
bakken. Parkeringskjellere under hvert bygg med direkte og god tilgang for beboere senker terskelen for &
bruke egen bil, noe som ikke er etter hensikten i prosjektet. Lokaliseringen med direkte tilknytning til alle
boligene gir bilen konkurransefortrinn sammenlignet med mer miljgvennlige transportformer.

Sammenliknet med K1 er det et langt storre delemobilitetstilbud, mens det sammenliknet med K3 og K1B er
det tilrettelagt for mobilitetstjenester i punkter ved holdeplasser med noe mindre omfang og stgrre avstand
fra boligene. Et delt mobilitetstilbud neer brukerne kombinert med mal og mulighet for a redusere
privatbilparkering over tid og dermed faerre private parkeringsplasser enn K1A/B gjar likevel at konseptet kan
bidra til redusert privatbilbruk. K2 gir god tilgang til alle typer mobilitet for ulike brukergrupper.

K3, hvor det er lagt opp til a etablere mobilitetskjellere under bakken, vil bidra til mer effektiv arealbruk
sammenlignet med de andre konseptene der det enten bygges eget p-hus og/eller ma etableres en reke
ulike arealer i fellesomrader og uteomrader for a ivareta mobilitet i omradet. Lgsningen vil gi en relativt god
tilgjengelighet/effektivitet for mobile tjenesteytere og andre for de som har behov for & bruke bil i sin hverdag,
og sveert god tilgang til alternative og delte mobilitetstilbud. Alternativet vil i stgrre grad enn for de gvrige
alternativer bidra til at det er mulig a legge til rette for en baerekraftig livsstil fra dag en, da et sammensatt
mobilitetstilbud kan etableres med permanent lokalisering under tak fra fgrste dag, fremfor midlertidige
lgsninger (overflateparkering) og/eller redusert tilbud i en overgangsfase. Konseptet er ogsa best egnet for
reduksjon av p-omfang over tid da det bade er tilpasningsdyktig og inneholder en rekke virkemidler knyttet til
tilbud og tjenester som vil kunne gjere det attraktivt & velge vekk egen bil. Alternativet bidrar ogsa til & skape
noe gkt avstand til bilparkering sammenlignet med sykkelparkering og delt mobilitetstilbud, motsatt K2.

K3 vurderes samlet sett & vaere det mest egnede konseptet vurdert opp mot prosjektets mal, som legger til
rette for baerekraftig bevegelsesfrihet gjennom a sikre at Brgset kan bli et godt sted & bo for alle og samtidig
legger til rette for mindre bilbruk og lave klimagassutslipp.
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8 Oppsummering mobilitetskonsept

8.1 Oppsummering

| notatet har ambisjoner og rammeverk for & utvikle et baerekraftig mobilitetstilbud blitt gjennomgatt, og vist
hvordan dette er forankret i kvalitetsplan for baerekraft for Brgset nord. Et utvalg relevant kunnskapsgrunnlag
er blitt gijennomgatt, som grunnlag for & peke ut sentrale virkemidler man kan jobbe med, saerlig relatert il
redusert bruk av privatbil. Basert pa dette samlede grunnlaget er det beskrevet et mobilitetskonsept med
lasninger som ivaretar en helhetlig tilneerming til beerekraftig mobilitet i prosjektet, og som understatter
prosjektets baerekraftambisjon.

Dette konseptet er blitt vurdert opp mot andre aktuelle typer konsepter som grunnlag for a synliggjere styrker
og svakheter.

Basert pa dette kan man konkludere pa noen sentrale temaer relatert til lasning for mobilitet i prosjektet:

¢ Lgsningskonsept for baerekraftig mobilitet pa Brgset inneholder tiltak som tar i bruk et starre spekter
av virkemidler enn det som ligger til grunn i opprinnelig omradeplan fra 2013. Virkemiddelbruken
reflekterer dagens mobilitetssituasjon og den utviklingen som foregar innen tjenesteutvikling innen
mobilitet.

¢ Mobilitetskonseptet inneholder elementer som bade omhandler arealbruk, stedskvaliteter og
funksjonslokalisering, et omfattende mobilitetstjenestetilbud, samt planlagt innsats som skal sikre
innovasjon og tilpasning over tid og samarbeid med relevante aktgrer for & oppna et best mulig
resultat.

e Summen av de ulike elementene i mobilitetslasningen bidrar til & sikre best mulig vilkar for en trygg,
effektiv og klimavennlig hverdagslogistikk for alle bruker- og aldersgrupper, godt bymiljg og
uteromskvaliteter og bygger opp under malet om sosial baerekraft og bokvalitet.

o Tilbudet som beskrives skal bidra til & gjgre det naturlig og enkelt & ta baerekraftige valg, i henhold til
prosjektets ambisjon.

e En distribuert parkeringslgsning i omradet med mobilitetskjellere vurderes & vaere det mest egnede
rammeverk for utvikling av mobilitetstilbudet i omradet. Sentrale arsaker til dette er flere:

= Tilpasningsdyktighet over tid vil vaere viktig. Prosjektet har en ambisjon om a
redusere mengden privatbilparkering over tid. Ved etablering av flere mindre
mobilitetskjellere tilknyttet ulike delomrader vil man bade kunne legge til rette for en
trinnvis utbygging over tid, og tilpasse omfang til behov etter hvert. Det er gode
forutsetninger for & pavirke behov og preferanser da konseptet inneholder en rekke
alternative og delte mobilitetstjenester. Utforming av parkeringskjellerne ivaretar
ambisjon om distanse mellom brukere og parkering, og konkurransefortrinn for
alternative tilbud til privatbil.

= Arealbruk pavirkes av Igsningene. Det er behov for Igsninger som ivaretar behov for
nye typer mobilitetstjenester som bar lokaliseres neert brukerne, og arealbruk
relatert til dette ma hensyntas. Plassering av disse i kjellere i omradet reduserer
behovet for & benytte uteromsarealer til biloppstilling. Arealbruk relatert til HC-
parkering og tjenesteparkering handteres ogsa bedre med mobilitetskjellerne.

= Ambisjoner om sosial baerekraft og tilbud til alle brukergrupper og aldersgrupper
ivaretas best med en lgsning der avstand til tilbud ikke blir sa stor at den har en
avvisende effekt pa enkelte bruker- og aldersgrupper.

o Eierskap til parkering og andre immaterielle virkemidler knyttet til tienester og tilbud vil kunne veere
viktige tiltak i videre utvikling av lgsninger for omradet.
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9 Videre arbeid med baerekraftig mobilitet pa Broset

Innenfor beskrevne rammer ber det jobbes videre med tilpasning og utvikling av I@sninger innenfor plan og
konsept, og kvaliteten pa disse sett i et brukerperspektiv.

Det vil veere viktig a falge opp tiltak beskrevet i kvalitetsprogram for baerekraft som ikke er direkte relatert til
selve reguleringsplanen. Dette gjelder seerlig tiltakene som er beskrevet under temaet innovasjon i
kvalitetsprogrammet. En sentral del av dette er etablering av et godt samarbeid med Trondheim kommune
og andre relevante aktarer om de felles utfordringene og forpliktelsene som ligger i a lase mobilitet pa en
helhetlig mate basert pa brukerbehov, fremfor eier- og sektoransvar.

Det ber vurderes a lage en egen plan for innovasjon og samarbeid som konkretiserer hvordan tiltakene skal
folges opp. Det mé& ogsa jobbes videre med konkretisering av tjenestetilbudet og hvordan dette Igses.

Et aktuelt oppfelgingspunkt er & videreutvikle allerede foreslatte tjenester til konkrete og publikumsrettede
mobilitetspakker, der ogsa immaterielle tjenester og tilbud inngar. Dette beskrives neermere i det siste
avsnittet under, med henvisning til utvalgte referanser.

9.1.1 Mobilitetspakker

Det finnes etter hvert flere eksempler pa boligprosjekter der det tilbys egne mobilitetspakker til de som kjaper
bolig i omradet, eller etablerer virksomheter. Foreslatt mobilitetstilbud for Brgset kan utvikles videre med mal
om a tilby brukertilpassede mobilitetspakker. Det kan ogsa hentes inn erfaring fra andre prosjekter med hgye
baerekraftambisjoner der liknende tiltak er iverksatt. Som eksempel, se beskrivelse av ngkkelpunkter fra
prosjektet Vestre Billingstad under. Se ogsa referanse til Malmg kommune sin mobilitetspolicy, som faglger
deres nye parkeringsnorm der mobilitetspakker er en integrert del av tilbudet man gnsker tilrettelagt som
erstatning for parkeringsplasser.

Vestre Billingstad i Asker kommune er et eksempel pé hvordan det arbeides med utvikling av mobilitetstilbud
over tid, hvor bla.a. omfang av parkeringsplasser reduseres over tid.

e Plangrep: definere «tak» pa personbiltrafikk fra omradet, grann mobilitet, bilfritt utemiljo. lkke
lokalisering av p-plasser og hvor mange p-plasser som skal opparbeides (maksnorm).

e Neeringsseksjonering av parkeringsplasser, selges separat fra boenheter. Sé langt har omtrent ingen
i 2-romsleililghet kjgpt p-plass. Det gjer boligen billigere. Store leiligheter og rekkehus kjoper p-plass
i dag. Neeringsseksjonering muliggjer at plassene kan brukes til andre formal senere.

e Boliger selges med mobilitetspakke. Gjennom mobilitetspakken far alle beboerne automatisk tilgang
til bildeling, sykkeldeling, innendars (trygg) sykkelparkering, servicetilbud for syklister i p-anlegg,
avtale med sykkelverksted om enkel tilgang til service/henting/levering, leverings-/hentepunkt for
hjemlevering av dagligvarer, mulighet for endret eierskap av parkeringsplass, oversikt over lokale
turveier og andre
aktivitetstilbud, APP som omfatter aktuelle transporttilbud og "Startpakke” for nyinnflyttede. Det er
ikke et valg & velge/kjope disse tieneste. De er bakt inn i kigpesummen.

e Utbyggerne har etablert et felles infrastrukturselskap som skal ha felles avtale om bildeling og
sykkeldeling. Sykkelpoolen skal inneholde ulike sykler som lastesykler, sparkesykle etc. Gode
sykkelfasiliteter et salgs- og markedsfaringsfortrinn.

o Tett samarbeid mellom utbygger, kommunen og mobilitetsaktarer ogsa etter vedtatt plan. Utbygger
kan gjore ting innenfor planomrédet, men ikke utenfor. Samarbeidet ser de pa som innovativt
samarbeid mellom aktarene som har felles mal over flere ansvarsomrader.
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Utbyggerne har planer om a bygge faerre parkeringsplasser enn det som er tillatt i requleringen. De
tenker trekkspillutvikling av parkeringsplasser. Det vil si at de bygger en del i starten, men deretter
mindre og mindre, slik som du trekker i et trekkspill. Til slutt stopper de nar markedet ikke spar etter
mer. Utbyggerne vil bare bygge det de ma. Mye a spare pa a ikke bygge parkering.

Beboerne pa Vestre Billingstad tilbys l@sning for levering av dagligvarer i hentepunkter i
gangavstand fra boligene. Pa sikt er planen & utvikle konsept (boks og system) for trygg og optimal
logistikk av dagligvarer og mindre varer handlet pa nett pa Vestre Billingstad.

I Gregnn mobilitetspakke, Vestre Billingstad

Boligene selges med en integrert ”grenn mobilitetspakke” (medlemskap) som i
utgangspunktet bestar av:

Tilgang bilpool.

Tilgang sykkelpool.

Tilgang til innendgrs (trygg) sykkel-

parkering.

Avtale med sykkelverksted om enkel
tilgang til service/henting/levering.

Leverings-/hentepunkt for hjemlevering av Qadtigvai
Mulighet for endret eierskap av parkeringsplass.
Oversikt over lokale turveier

Vestre Billingstad APP som omfatter aktuelle servicetilbud.
”Startpakke” for nyinnflyttede.

05.06.2018 FEPD

Figur 6-1 Oversikt innhold i "Gr@nn mobilitetspakke", Vestre Billingstad.
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Ambitionsnivaer for bostader

TABELL 1 - MOBILITETSATGARDER PA MEDELNIVA FOR BOSTADER

I tabellen redovisas exempel pd mobilitetsédtgérder som tillsammans motsvarar medelnivd. Atgérderna kan erséttas med
andra likvardiga dtgdrder som av stadsbyggnadskontoret Malmé stad beddms ha samma effekt. Lds mer om utformnings krav
féir cykel- och bilparkering i Tabell 4-8.

Bilpool

Avtal om bilpoolsmedlemskap i 10 r alternativt formaner, rabatter eller motsvarande som kan beddmas fa samma
effekt. Minst 1 bilpoolsbil per 4500 m? ljus BTA. Bilpoolsavtal kan i vissa fall ersittas med en avsiktsfirklaring. Tillgdng
till bilpool ska garanteras under minst 10 r. Lis mer om vad som ska inga i ett avtal eller avsiktsfarklaring i faktarutan
nedan.

Goda cykelfaciliteter
« Servicestation med pump, arbetsbank, verktyg och vatten.
- Se faktarutan "Vad ar attraktiv cykelparkering?” pa sida 19 for inspiration.
Ipool
Minst 2 elladcyklar per 4500 m? ljus BTA. Ett tydligt och heltickande bokningssystem och plan far underhall ska inga.
Om en avgift tas ut ska kostnaden fér de boende inte Gverstiga cykelpoclens driftskostnad.

Bilparkering i gemensam parkeringsanliggning
100 % av bilparkeringen anordnas utanfér den egna fastigheten i en gemensam parkeringsanliggning fir att Gka
mdjligheten till samnyttjande och minska tillgangligheten till bilen.

Mobilitetspott
En summa om 2.000 kr per lagenhet avsétts till dedikerade inkdp av hjélpmedel eller tjanster som dr avsedda att under-
latta ett hallbart resande, t.ex. ett kollektivirafikkort, cykelservice eller subventionerat cykelkop.

Information

Informationskampanj infr inflyttning i syfte att introducera och marknadsféra fastighetens mobilitetsatgarder och
stadens forutsattningar fér hallbart resande. De som ska flytta in ska vara val inférstddda med att antalet bilplatser ar
begransade.

Utvirdering

Fastighetens mobilitetsatgarder ska utvarderas ar 1, 3, 5, 7 och 10 efter fastighetens fardigstallande. Det r fastighets-
agarens ansvar att genomfdra utvdrderingen. Utvarderingsmallen tillhandahalls av stadsbyggnadskontoret.

EXEMPEL - MOBILITETSATGARDER PA OMFATTANDE NIVA FOR BOSTADER —
Fér att nd omfattande niva ska fastighetsdgaren erbjuda boende ett val sammanvagt och ambitiost paket av
mobilitetsatgarder som i praktiken innebar att mellan hélften och alla boende, bercende pa zon, ska kunna bibehalla

samma mobilitet dven utan egen bil. Férutom de atgarder som kravs for medelniva, ska omfattande niva innefatta

ytterligare mobilitetsitgarder som tillsammans kan ersatta den egna bilen fér alla olika typer av resor. Nedan listas

exempel pa mobilitetsatgarder som kan utvecklas och anpassas till fastighetens specifika forutséttningar och tilltankta
malgrupp. Mobilitetsitgarderna ska genomsyra hela fastigheten och beskrivas detaljerat.

Kombinerad mobilitetstjanst: Rabatterat abonnemang eller annan férman hos en kembinerad mobilitetstjanst.
Cykelanpassad fastighet: Stor vikt har lagts vid att utforma ach anpassa fastigheten och projektet efter cyklisters
behov.

Cykelparkering i markplan: Cykelrum i huvudbyggnadens bottenvaning.

Arlig cykelservice: Gratis dterkommande cykelservice utfard av ambulerande servicefaretag eller av pa narliggande
cykelaffar.

Cykelpool for alla behowv: Utikad cykelpool som férutom last- eller lidcyklar och erbjuder andra typer av |astcyklar,
cykelvagnar och vikcyklar.

Utdkad bilpool: Bilpool med extra farmanliga priser for anvandaren.

Arlig mobilitetspott: De boende fir arlig ett "mobilitetsbidrag” (jmfarbart med friskvardsbidrag) som de kan
anvanda till att exempelvis serva cykeln, kbpa en cykel eller anvanda fér aka kollektivtrafik.

Leveranstjanster: Utrymme och tillgang till tjanster for utldmning och inlamning av paket ach starre avfall inom fast-
igheten.

App-tjanst for mobilitet, information och delning: App-tjanst dar de boende farutom att skita bokning av bil eller
cykel ocksa kan erhalla information om tillgangliga mobilitetstjanster. Appen kan ocksa innehalla ett forum far de
boende dar de kan utbyta erfarenhet, ge tips, planera samakning och dela verktyg.

Realtidsinformation fér kollektivtrafik: Information om avaanagr, linjenat och biljetter.

Radgivning: Boende far i god tid innan inflyttning individanpassad mobilitetsradgivning i syfte att fa till en
farandring av resvanor och behaov av egen bil.

Synliggér parkeringskostnaden: Bilparkeringen avgiftsitts utifrin den verkliga anlaggningskostnaden. Kostnaden
for hyra av bilparkering utgdr en separat avgift i avtal och avier.

Figur 6-2 Eksempler pa mobilitetspakker fra Malma kommune (Mobilitet for Malma, 2020)
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