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1 INNLEDNING

I notatet oUtredning av felles parkeringspolitik
parkeringsnormer utpekt til & veere et viktig instrument innen arealplanleggingen. i de to
kommunene.

Rapportens anbefalinger ligger til grunn for denne utredningen av felles parkeringsnormer i
de to kommunene.

Folgende ambisjon for arbeidet ble anbefalt:

&ommunene skal fa samordnet parkeringsnormene tilpasset ulike omraders tilgjengelighet
med ulike reisemidler. Malet er & fa etablert normer som kan bidra til & endre
reisemiddelfordelingen i en miljgvennlig retning og samtidig gi mulighet for gkt aktivitet i
sentrumsomradene. Dette ma ses i sammenheng med en aktiv lokaliseringsstrategi.o

Hensikten med & innfare en mer fremtidsrettet parkeringsnorm er & etablere et trendskifte i
forhold til hvordan nye utbyggingsomrader og bygninger skal organisere trafikk til og fra
virksomheten eller boligen.

0 R o msominigmemsnormer for nye parkeringsplasser har pA mange mater brakt oss dit vi
er i dag. Mer restriktive normer og en samordnet areal og transportpolitikk, er ngdvendig for
at vi pa lang sikt skal kunne fa til en mer bzerekraftig utvikling.

Ny parkeringsnorm har ingen umiddelbar effekt pa reisemiddelfordelingen for allerede
etablerte utbygginger, og dermed de reisene som foretas i dag, men skal forutsetningsvis
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sgrge for at nye utbygginger skal ha en mer baerekraftig reisemiddelfordeling, altsa flere pa
kollektive reisemidler, gdende og syklende.

Pa den annen side, er det nagdvendig at sykkelveinettet og kollektivtilbudet opprettholdes og
forbedres over tid for & veere attraktiv for nye reiser, noe som ogsa vil gi en gnsket overfaring
av andre reiser.

I tillegg til en restriktiv parkeringsnorm (lavt antall plasser), kan flere andre virkemidler tas i
bruk for & endre reisemiddelfordelingen for de reiser som foretas i dag, eksempelvis innfaring
av avgiftsparkering, mobilitetsveiledning (smart trafikkant), parkeringskjgp osv.

Herveerende notat utreder grunnlaget for en ny felles P-norm. Sentralt er utviklingen av
normtall basert pa tilgjengelighet for kollektivtrafikk og gang og sykkel trafikk. For & se
sammenhengen i reisemiddelvalgene og kunne sikre at de alternative reisemidlene er i stand
til & dekke transportbehovet nar parkeringstilbudet reduseres, er det lagt stor vekt pa a
illustrere hvilke andeler som ma lgses pa kollektivsiden, gitt forkjellige nivaer pa
parkeringsnormene. Dette kan innebzere at det bar settes i verk tiltak for & gke attraktivitet av
kollektivtilbudet og gang/sykkel. Dette notatet kommer imidlertid ikke inn pa denne typen
tiltak.

2 LOVGRUNNLAGET, PLAN OG BYGNINGSLOVEN

I ny plan og bygningslov (01.07.09), tar lovgiver i stor grad standpunkt til at lovens
bestemmelser skal bidra til mer klimavennlige transportlgsninger. Dette er et viktig signal, og
loven gir det offentlige noen flere virkemidler som er ment til & ivareta dette malet.

Det gis klare signaler om at transportbehov ikke automatisk skal oversettes til
parkeringsbehov, men at parkeringslgsningene skal avstemmes mot hva som er mulig &
oppna i samspill med mer klimavennlige transportlgsninger, som kollektivtrafikk og
gang/sykkelreiser.

Virkemidler

Parkering og parkeringspolitikk er et viktig virkemiddel i utviklingen av framtidens miljg- og
klimavennlige byer. Parkering vil i framtidens byer med hgy kollektivandel vaere en begrenset
ressurs og et offentlig fellesgode som i mindre grad enn i dag kan forbeholdes enkeltbedrifter
og virksomheter. Hgy pris og andre restriksjoner pa parkering er en av de viktigste
virkemidlene for & gke kollektivandelen i byene. | dag har mange bedrifter som ligger sentralt
rundt kollektivknutepunktene gratis parkeringsplasser for egne ansatte basert pa tidligere
reguleringslgsninger og parkeringspolitikk.

Foruten den politiske dimensjonen og viljen til & bruke virkemidlene er dette knyttet til:
¢ Bestemmelsene om kommunal arealplanlegging i ny plan- og bygningslov

| tillegg er det i ny plan og bygningslov gitt mulighet for bruk av dregional planbestemmelseo
som nytt virkemiddel, men det gas ikke naermere inn pa dette her.

Felles parkeringspolitikk 3



o) _
“asplan viak NOTAT

Parkering i kommuneplanens arealdel

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

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

En viktig endring i ny PBL er at vedtekter heretter avlgses av generelle bestemmelser til
kommuneplanens arealdel. Nar det gjelder parkeringsnormer samt om frikjgp, skal disse gis i
form av bestemmelser om parkering knyttet til kommuneplanens arealdel. Disse
bestemmelsene vil bAde kunne omfatte nye reguleringsplaner og byggetiltak direkte, ogsa i
reguleringsplaner vedtatt etter den gamle loven.

Det kan etableres hensynssoner med forbud mot eller pAbud om naermere angitt
transportlgsning far ny utbygging tillates. Det kan eksempelvis tenkes krav om at et
utbyggingsomrade skal veere betjent av buss eller bane far det kan utbygges. Dette er et
kraftig virkemiddel, som uten offentlige investeringer i realiteten kan veere et byggeforbud.

Til kommuneplanens arealdel kan det legges ut hensynssoner med krav til felles planlegging
av flere eiendommer og fordeling av arealverdier og kostnader til fellestiltak (§11-8 e).
Parkeringsplasser kan veere en del av en slik lgsning.

Hjemmelen for fastsetting av parkeringsnormer ligger i § 11-9:

&ommunen kan uavhengig av arealformal vedta bestemmelser til kommuneplanens
arealdel om:

5. Byggegrenser, utbyggingsvolum og funksjonskrav herunder om universell
utforming, leke-, ute-, og oppholdsplasser, skilt, reklame, parkering, frikjgp av
parkeringsplasser etter 828-7o0g utnytting av boligmassen. (

Bestemmelsene vil veere gjennomgaende og kan gjares gjeldende ogsa for eksisterende
planer.

Parkeringsnormer i reguleringsplan

Etter ny lov er det to typer regulering, omraderegulering og detaljregulering.
Omraderegulering er forbeholdt kommunen, mens detaljregulering ogsa kan fremmes av
private. Privat detaljregulering for privat utbygging har 5+2 ars varighet. Kommunal
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detaljregulering, eller privat fremmet detaljregulering som omfatter offentlige formal gjelder
inntil de avlgses av ny plan.

Bestemmelsene til reguleringsplan er na klarere mht parkering. Etter §12-7 nr. 7 kan det gis
bestemmelser om trafikkregulerende tiltak og parkeringsbestemmelser for bil og
sykkelparkering, herunder gvre nedre grense for parkeringsdekning. | tillegg kan det med
bestemmelse, bestemmes hva skal vaere offentlig formal (812-7 nr. 14).

Selv om det er vedtatt parkeringsnorm etter § 11-9-5, kan det altsa vedtas egne
bestemmelser i reguleringsplaner. Vi antar at det her kan veere tilfeller der en kan vedta en
avvikende parkeringsbestemmelse for en privat detaljreguleringsplan. Man kan da knytte
parkeringskravet mer konkret til planens innhold. Hvis den ikke blir gjennomfart, vil
bestemmelsene falle bort enten ved omregulering, eller foreldelse. Kommuneplanens
bestemmelser vil da igjen veere gjeldende for arealet.

Bestemmelsene er helt nye og det vil trolig veere en del diskusjon om hvordan disse nye
bestemmelsen vil kunne anvendes.

Frikjop

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

Det lovmessige grunnlaget for dagens frikjgpsordning viderefgres i hovedsak i nytt lovverk,
jfr. ovenfor, med noen formelle endringer og presiseringer. Blant annet skal bestemmelsene
om frikjgp fastsettes som planbestemmelser, ikke ved vedtekt som i dagens lovverk.

Forholdet til parkeringsnormen

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

Minimumsnorm og fastnorm gir denne forutsigbarheten, i det den forpliktelsen utbygger har,
hvis han ikke benytter tilbudet om frikjap, er helt klart formulert i normen.

En ren maksimumsnorm er det ikke mulig & kombinere med tilbud om frikjgp. Siden det ikke
er noen nedre grense for forpliktelsen, vil frikjgpsbelgpet bli null plasser.

| omrader der man gnsker & tilby frikjgp, og ha en maksimalnorm, ber det derfor i tillegg

vbre en mini mumsnor m. Man f -r da i realiteten et
innenfor. Frikjgp knyttes da til det minimum antall plasser man ellers ma bygge, pa samme

mate som ved en ren minimumsnorm. Alternativt kan man la maksnorm bli brukt som

fastnorm ved frikjap.
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Samarbeide med private:

Grunnlaget er at P-anlegg som opprettes ved hjelp av frikigpsmidler skal veere offentlig
tilgjengelige.

Dagens bestemmelser gir ingen konkrete begrensninger i forhold til & benytte frikjgpsmidler i
samarbeidsprosjekter med private investorer.

Forslag til bestemmelse i ny pbl, presiserer at innbetalte belgp bare kan benyttes til

opparbeiding av ooffentlige peaenforeslAsiinmfgrsfaal eggo. C
sikre at midlene benyttes til formalet, og ikke til andre formal, eksempelvis generelle trafikk
og parkeringsform=I. Vi antar at wuttrykket ooffe

kommunens anledning til & ga inn i samarbeidsprosjekter der private ogsa deltar sa lenge
anleggene forblir offentlig tilgiengelige, noe som da ma sikres.

Forslaget gir ogsa departementet hjemmel til & gi neermere bestemmelser om dette i forskrift.

3 PRINSIPPIELT OM PARKERINGSNORMER

En parkeringsnorm er et offentlig virkemiddel som er hjemlet i plan og bygningsloven. Ved
utbygging av eiendom setter normen naermere krav til etablering av parkeringsplasser.
Parkeringsnormen knytter seg spesielt til nybygg, som gir grunnlag for trafikk, som i sin tur
utlgser krav om parkering.

Gjeldende parkeringsnorm som ble vedtatt av kommunestyret som vedtekt til plan og
bygningsloven, vil ha gjennomslag i den enkelte byggesak, ogsa i tidligere vedtatte planer. |
tilegg kan man vedta planbestemmelser som er bindende for planleggingen, men disse vil
ikke ha gyldighet i enkeltsaker eller i forhold til tidligere vedtatte planer.

Normene kan utformes pa en rekke mater. Her trekkes det frem sentrale prinsipper som ma
tas med i vurderingen.

Normverktgyet knytter seg spesielt til formalene, bolig, nzering, handel, kontor etc. For
offentlige bygg og anlegg, vil parkeringskravet generelt matte vurderes noe naermere. Dette
kan ogsa gjelde nzerbutikker rettet inn mot en svaert lokal kundekrets.

Normverktgyet kan gjelde bil- og sykkelparkering, i tillegg er det aktuelt & se pa behov for
motorsykkelparkering. Sykkelparkering er generelt blant annet undervurdert i sentrale
omrader, med for fa plasser, darlig standard og sikkerhet.

Bilhold, bilbruk og avstand til sentrum

Bilhold og bilbruk henger tett sammen. @kt bilhold er i utgangspunktet et uttrykk for gkt
behov for a bruke bil. Studier i Bergen og Oslo (T@I rapport 438/1999) viser imidlertid at gkt
bilhold gir gkt bilbruk og at hver bil i husholdningen ikke blir kjgrt mindre ved gkt bilhold.
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Bilbruken vist i rapporten, dvs kjgrte km per bil er relativt uavhengig av bosteds avstand til
sentrum. Det kan tyde pa at behovet for bil er betydelig i hverdagen, f.eks knyttet til
arbeidsreiser.

Det som imidlertid nyanserer bildet i den samme TdI-rapporten er at det er forskjell i bilhold
avhengig av bosted. Bilholdet i sentrum (ca 0,25 biler per person over 17 ar) var halvparten
av bilholdet 10 km utenfor sentrum (ca 0,5 biler per person over 17 ar). Etter 10 km er
bilholdet stabilt pa ca 0.5 biler per person over 17 ar.

Nar alternativene til bilen er gode (god kollektivtilgjengelighet eller kort avstand til f.eks jobb)
evt kombinert med darlig biltilgjengelighet (lite parkering) sa reduseres bilholdet noe.

Normtyper

Normen kan lages i form av minimumsnorm, fastnorm, maksimumsnorm, eller en
kombinasjon av maksimumsnorm og minimumsnorm.

e Minimumsnormer brukes typisk utenfor sentrumsomrader, sentrale omrader, store
arbeidsplass- og/eller handelsomrader. Minimumsnorm brukes nar tilgjengelighet til og
fra omradet primaert er avhengig av bil. Dvs, at gang, sykkel- og kollektivtilgjengligheten
til og fra omradet ikke er seerlig god.

e Fastnorm benyttes typisk i sentrumsomrader, sentrale omrader, store arbeidsplass-
og/eller handelsomrader hvor gang-, sykkel- og kollektivtilgjengeligheten generelt er god.
Tilgjengelighet til omradet ma fremdeles i stor grad baseres pa bil. fastnorm benyttes
ogsa ofte der man har tilbud om frikjap.

e Maksnormer og kombinasjon av maks og minimumsnorm, benyttes typisk i starre byer
hvor tilgjengelighet primaert skjer til fots, med sykkel og kollektivtrafikk. Kollektivtrafikken
fremstar her som et baerende element, robust, forutsigbart, med god kapasitet og hay
frekvens. Det er gnskelig at bilen skal veere mindre attraktiv enn kollektivreiser og
gang/sykkel.

Maleenhet

Parkeringsnormen kan knyttes til areal, enheter (f.eks bolig) eller antall rom.

e Areal er en maleenhet som for stgrre utbygginger som helhet kan fungere godt, f.eks 1
parkeringsplass per 100 kvm bygd gulv, BRA. En fordel med maleenheten er at den er
enkel og entydig a forholde seq til. Enheten brukes enkelte steder uavhengig av
arealformal.

e Per enhet, f.eks bolig. Dette er et mal som trenger naermere detaljering knyttet til
stagrrelsen pa boenheten. En fordel med maleenheten er at den kan skreddersys for ulike
boligstarrelser og formal. En ulempe er at det fort kan bli en stor mengde varianter av
normer tilpasset ulike typer formal, handel, kontor etc. Detaljeringen blir fort stgrre enn
muligheten til & treffe parkeringsbehovene til ulike formal.

Felles parkeringspolitikk 7
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Parkering ma tilrettelegges bade for bosatte, ansatte, gjester og kunder. For boliger vil
gjesteparkering f.eks kunne utgjare i stgrrelsesorden 20 % av parkeringen pa dagtid.

Ved etablering av en frikjgpsordning og fokus pa store allment tilgjengelige parkeringsanlegg
vil presisjonsnivaet pa parkeringsnormen bli mindre viktig enn nar normen knyttes til
enkeltprosjekter med reservert parkering.

4 GRUNNLAG FOR NORMFASTSETTELSE.

Ved fastsettelse av parkeringsnormen, legger vi her til grunn 2 hovedbetingelser:

1. Reiser til og fra omradet som genereres av den aktuelle arealbruk.
2. Omradets tilgjengelighet med de forskjellige reisemidlene.

Bilandelen av reisene blir differansen mellom genererte reiser de reisene som foretas med
kollektive reisemidler, til fots og pa sykkel.

Tilgjengelighet

Et omrades tilgjengelighet bestemmes av hvor enkelt det er for en stor del av befolkningen, a
na omradet med bil, kollektivtrafikk, sykkel eller til fots. Reisemiddelfordeling som vist
gjennom f.eks reisevaneundersgkelser er et uttrykk for tilgjengelighetsprofilen til et omrade.
Normtall for parkeringskrav bgr ses i sammenheng med hvor stor andel av de reisende som
kan benytte bil, kollektiv, sykkel og gange til/fra aktuelt omrade, og samtidig opprettholde et
konkurransedyktig forhold til reisetid med bil.

Kollektivtrafikken har rimelig god konkurranseevne selv om reisetiden med bil blir vesentlig
kortere. Dette forholdet kan man illustrere nsermere ved a betrakte reisemiddelfordelingen
som ble oppgitt i reisevaneundersgkelser.
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80,00%
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40,00%

20,00%
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Figur 1 Viser reisemiddelandeler i % pa y-aksen, og reisetid i forhold til bruk av bil pa& samme
strekning langs x-aksen. Fordelingen er basert pa Reisevanedata.

Vi ser at kollektivtrafikken opprettholder relativt store markedsandeler selv om reisetiden er
opptil 2 -3 ganger sa lang som en konkurrerende bilreise.

| markedssegmentet der reisetidsforskijellen er opp til 1:3, vil det veere naturlig a drgfte lavere
parkeringsnormer (og andre tiltak), og derved en redusert biltilgjengelighet, for derigiennom a
gke overgangen til kollektive reisemidler ytterligere.

Dette tilsier at vi kan legge til grunn en mer restriktiv parkeringsnorm i omrader med god
tilgjengelighet for kollektivtrafikken, selv om reisetidene med bil er vesentlig kortere.

Nar kollektivtrafikken i noen omrader har lange reisetider i forhold til bil, kan dette ogsa veere
et uttrykk for at kollektivtrafikkantene har lange gangavstander, frekvensen er lav, men ogsa
at det er mange korte reiser, som eksempelvis rundt Porsgrunn og Skien sentrum. Jfr. ogsa
Figur 2.

| sistnevnte tilfelle vil konsekvensen veere at sykkel og gange konkurrerer bedre med bil enn
kollektivtilbudet, noe vi ogsa ser av de hgye andelene gaende og syklende i naeromradet til
sentrum.

Tilgjengelighet for gang og sykkel trafikk

| omrader med tett bebyggelse og en god kombinasjon av boliger og arbeidsplasser innenfor
akseptert sykkelavstand, vil sykkel og gange overta som viktigste konkurrent til bilen. De
korteste kollektivreisene vil ikke veere konkurransedyktig pga lang gangtid og ventetid i
forhold til den totale reiselengden, jfr. kommentar ovenfor.

Kartene under viser hhv arbeidsplasskonsentrasjon og boligkonsentrasjon, samt
kollektivnettet.

Felles parkeringspolitikk 9
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Man ser her at det er stor grad av overlapping mellom omrader med hay boligstetthet og hgy
tetthet av arbeidsplasser. Basert pa disse profilene, kan man fa fram kart hvor andelen korte
arbeidsreiser med mulighet for hgye gang/sykkelandeler vil fremsta.

G/S andeler:

Andelen arbeidsreisende som velger gange eller sykkel, variere med reiselengden. Figuren
undre viser forventede andeler basert pa de valg de reisende i dag gjare.
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Figur 2 viser forventede g/s-andeler for arbeidsreiser, gitt varierende reiselengde. Eksempelvis vil andelen veere
rundt 10% nar reiselengden er 5 km, og ca 30% nar reiselengden er 2,5 km. Grunnlaget for heye G/S andeler er
derfor at en oppnar et stort antall korte reiser.
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Vi har beregnet slike andeler for sentrumsomradene i Skien og Porsgrunn basert pa reelle
reiseavstander (arbeidstakerregisteret).

Sted G/S-andeler GJ.'Sn'tt"g
reiselengde

Skien sentrum 16,7% 5,7 km

Porsgrunn sentrum 15,4% 6,3 km

Figur 3 viser modellerte G/S-andeler i bysentrene i dagens situasjon.

Andelene her overensstemmer godt med andelene funnet i tidligere reisevaneundersgkelser.

Arbeidsreisene til Skien sentrum er i gjennomsnitt noe kortere enn det som gjgr seg
gjeldende for Porsgrunn sentrum. Forutsetningene for hgye G/S-andeler er derfor noe bedre
i Skien sentrum enn i Porsgrunn sentrum.

Kollektivtilgjengelighet

Tilgjengelighetsanalysen, hvor resultatet er vist i kartet under, legger til grunn kollektivnett
med frekvens og holdeplasstruktur, slik den forela i 2008.

Resultatet beskriver de relative forskjellene i reisetid til ethvert sted i Skien-Porsgrunn for
befolkningen i Grenland.

For en reise med buss tas det hensyn til gangtid, ventetid og sakalt skjult ventetid. | skjult
ventetid inngar eksempelvis tidstap pa grunn av at rutetidene ikke alltid kan tilpasses
behovet for ankomsttid (eksempelvis til arbeid, et mgte eller en avtale). Skjult ventetid
reduseres ved gkt frekvens.

Analysen tar hgyde for at cakseptert gangavstandoreduseres der hgydeforskjellene er store,
eksempelvis gst for elva i Skien.

Felles parkeringspolitikk 11
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| Kollektivtilgjngelighet Grenland

Gjennomsnittlig reisetid
Minutter reisetid
[ Jas-50
[ s51-52

] P 52-55

B s -0

-

Bl s«

. | ERD
B -z
B 2220

i,

T T 7

]

Figur 4, Viser kollektivtilgjengelighet som forskjeller i reisetid for regionens befolkning. Lyse farger indikerer
relativt korte reisetider.

Analysen viser hele befolkningens muligheter for
reisemidler. Saledes tar den bade hensyn til kollektivtilbudets kvalitet og hvor stor del av
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befolkningen som kan benytte tilbudet. Det er ikke tilstrekkelig & ha en hgy frekvens pa en
bussrute i et omrade hvis den ikke er tilgjengelig for store deler av befolkningen.

NOTAT

Tilgjengelighetsanalysen legger til grunn kollektivnett med frekvens og holdeplasstruktur, slik

den foreld i 2008.

Resultatet beskriver sdledes de relative forskjellene i reisetid (Gangtid, ventetid og kjgretid)

til ethvert sted i Skien Porsgrunn for befolkningen i Grenland.

Overordnet kart for kollektivtilgjengelighet viser at bysentrene og aksen vest for elva har de

beste betingelsene for & oppna haye kollektivandeler.

Ved revisjon av parkeringsnormen vil det veere naturlig & oppdatere analysen med
ruteendringer og se om endringer har fgrt til at tilgjengeligheten er vesentlig endret for noen

omrader.

Sentrumsomradene

Kollektivtilgjngeligh Yoo

Kollektiv tilgjneglighet Porsgrunn sentrum
Minutter reisetid

B 47-50

5152

B s:-s5

B s -0

| B

K

ivtilgj|
vegsituasjonf
Kollektivtilgj. Skien sentrum
Minutter reisetid
[ 40-50
I 51 -s2
I s3-55
I ss-s8
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Den beste kollektivtilgjengeligheten er i bysentrene, hvor mange bussruter mgtes/tangerer.
Porsgrunn sentrum har en noe bedre tilgjengelighet for kollektivreisende enn Skien sentrum,
illustrert ved at de mest sentrale deler av Porsgrunn har litt kortere reisetider enn Skien.

Samlet tilgjengelighetsvurdering.

Ved @ sammenholde kartene vil man finne de omradene som en stor del av befolkningen har
god tilgang med kollektive reisemidler, hvor forutsetningene for hgye gang og sykkelandeler
er gode, og hvor reisetidsforskjellene ligger innenfor det intervallet som vi har sett at
kollektivtrafikken har best konkurransekraft i forhold til bil.

Mens Porsgrunn sentrum kan ha noe bedre kollektivtilgjengelighet enn Skien sentrum, synes
Skien sentrum & ha noe bedre betingelser for hagye G/S-andeler.

Dette danner grunnlaget for a foresla en soneinndeling av parkeringsnormen, hvor
bysentrene kan behandles likt tilgjengelighetsmessig.

5 ABC-PRINSIPPET

Bruk av tilgjengelighetsanalyser i areal og transportplanleggingen har som hensikt a sagrge
for at man far plassert rett virksomhet pa rett sted, dvs. virksomheter med et stort behov for
regelmessige personreiser bar lokaliseres der mulighetene for & benytte kollektive

reisemidler er starst, osv. | disse omradene kan man etablere restriktive parkeringsnormer.

Prinsippet er vist i figuren under. For den videre praktiske utredning av soner med tilhgrende
normer, benytter vi de tilhgrende begrepene.
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Figur 5 Viser "ABC-prinsippene".

6 SONEINNDELING

Tilgjengelighetsanalysen gir grunnlag for a foresla variasjon i parkeringskravene i normen, og
& bestemme geografisk utstrekning av de forskjellige sonene.

Vi foreslar 2 sonenivaer for bolignormen, og 3 sonenivaer for neeringsarealer. Vi mener at
bolignormene som nevnt ovenfor bar forholde seg til bilholdet, og ikke bilbruken.

Det er trolig grunnlag for et lavere bilhold i og helt tett opp til sentrum, men det er ellers
noksa stabilt. For naeringsarealer, hvor reisemiddelvalget bade for arbeidsreiser og
besaksreiser varierer, foreslar vi at det legges inn 3 nivaer, for & kunne ta ut mest mulig av
potensialet for G/S og kollektivreiser, og for a differensiere mellom typer arealbruk.
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