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1 Sammendrag

Denne mobilitetsplanen er en strategi for & handtere alle reise- og transportbehov for Lundavang
og Stuevollen pa en baerekraftig mate. Mobilitetsplanen inneholder bade fysiske og
adferdsmessige tiltak for & ke valgmulighetene og begrense bilavhengigheten gjennom & bedre
tilgangen til miljgvennlige transportformer.

1.1 Dagens situasjon

Omradet fremstar bilbasert med rikelig antall parkeringsplasser for bil. | medvirkningsrapporten
kommer det frem at trafikksituasjonen i omradet oppleves som utrygg. Omradet er bl.a. darlig
tilrettelagt for myke trafikanter, det er mye biltrafikk og biler kjgrer fort.

1.2 Tiltak for a redusere behovet for privat bilbruk

Rapporten inneholder anbefalinger til en mobilitetstiltakspakke for & redusere behovet for privat
bilbruk, som er hovedformalet med mobilitetsplanen.

Funskjonsblanding redusere transportbehovet og eker
andel gdende og syklende i hverdagen.

Reduserer daglige reise til og fra jobb. Redusere det
totale transportomfanget.

Unnga reiser for hentig av varer handlet pa nett.

Unnga reiser for levering og hentig utenfor planomradet

Pavirke bilhold per hushodning og sikre at det ikke
finnes en overkapasitet av parkeringsplasser.

Gjor baerekraftige transportformer mer konkurranse-
dyktig pa korte reiser enn bilbruk

Synnliggjere kostnader knyttet til parkering og pavriker
bildhold. Sosial tiltak for & sikre at de som ikke har bil ma
ikke betale for parkeringskjelleren.

For & skape et konkurransefortrinn for sykling ber
sykkelparkering plasseres naermere enn bilparkering.

For & skape et konkurransefortrinn for gang og sykkel
ber nettverket veere attraktive.

Bildeling bidrar til at flere velger a ikke ha en bil.

Lesning for korte reiser, szrlig til sentrum av Molde.

Lesning for innkjep av varer og transport av barn, som
er typisk bilbaserte aktiviteter.

Mobilitetspunkt gjer mobilitetstilbudet mer synlig.

Sikres at nye tjenester tas i bruk og at beboerne kan
teste tilbudet pa en uforpliktende mate.

Fa innsikt i faktiske reisevaner og maloppnaelsen av
bilbruken. Brukes for videre utforming av planomradet
og eventuelt tilpassing tiltakene.

Figur 1-1-1 Oversikt over anbefalt mobilitetstiltakspakke
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Tiltakspakken bygger pa UFF-rammeverket, som star for & unnga, flytte og forbedre (Klimautvalget
2050, 2023). For a ha gnsket effekt er det viktig at tiltakene iverksettes i kombinasjon med
hverandre. For & redusere behovet for privat bilbruk ma bilrestriktive tiltak kombineres med tiltak
som gker attraktiviteten av alternative mobilitetsformer.

Jkt funksjonsblanding er et sveert effektivt tiltak, siden dette reduserer behovet for korte
reisedistanser i hverdagen. For & legge til rette for Lundavang som 5-minuttersby er det viktig at
det finnes tilbud rundt planomradet som er lett tilgjengelig til fots. Naersenterfunksjoner vil bidra til &
gjore det enklere a leve uten bil.

Begrensning av bilparkering er det mest effektive virkemiddelet for & redusere bilbruken i
forbindelse med omradereguleringen. Omradereguleringen er en overordnet plan med langt
tidsperspektiv, som tilsier at parkeringskrav kan bli utdaterte. Derfor introduseres bilparkeringskrav
som maksimale krav og sykkelparkeringsplasser som minste krav for & sikre en parkeringsstrategi
som er ambisigs i dag, men som kan tilpasses til et hayere ambisjonsniva over tid.

Med bakgrunn i nylig vedtatte reguleringsplaner for lignende sentrumsnaere omrader foreslas det
en parkeringsnorm pa maksimum 0,8 parkeringsplasser per 100 kvm boliger og maksimum 0,5
parkeringsplasser pa 100 kvm naering.

Gangavstand til parkering har en effekt pa bilfgrerandelen og kan bidra til & redusere szerlig korte
bilturer blant de som har tilgang til en parkeringsplass. Med hensyn til malet om lav bilbruk,
anbefales a justere lokasjonen av parkeringskjelleren slik at ikke alle boenheter vil ha direkte
tilgang til kjelleren fra leiligheten.

1.3 Vurdering hovedgrep mot 0-alternativet

Situasjonen for gaende og syklende endres vesentlig. Hovedgrepet legger til rette for en finmasket
gangnett hvor man separerer de gaende fra de kjgrende. Dermed far alle forbindelser en lgsning
for de svakeste i trafikken. | tillegg legger hovedgrepet til rette for en hovedforbindelse for sykkel
gjennom omradet.

Den foreslatte holdeplassen ligger sentralt i planomradet slik at det bor flere personer i neerheten
av kollektivtransport. Dagens tilbud med forskjellige holdeplasser for de forskjellige bussrutene er
mer forvirrende enn et kollektivtilbud pa én sentral holdeplass.

For a kunne prioritere gdende og syklende i omradet bgr man redusere biltrafikken til det som er
ngdvendig. Det foreslatte hovedgrep hindrer biler i & kjgre giennom omradet mellom gst og vest og
sikrer parkering under bakken. Det viktigste tiltaket er imidlertid en maksimumsnorm for
bilparkering. Dermed reduseres biltrafikken innenfor planomradet betydelig og bilene forsvinner
mest mulig ut av sikte.
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1.4 Turproduksjon

Tabell 1: Planomradets turproduksjon

Scenario . AT

Dagens situasjon 2690
Planforslag 1380
Differanse -1310

Beregningene viser at planforslaget nesten vil halvere planomradets bilturproduksjon. Beregnet
antall bilturer tilsvarer en bilandel pa 43 %. Dette er vesentlig lavere enn det gjennomsnittlige tallet
pa 58 % for Molde. En bilfgrerandel pa 43 % vurderes derfor & bygge opp under nullvekstmalet.
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2 Innledning

Norconsult Norge AS har fatt i oppdrag fra Molde kommune & utarbeide forslag til omradeplan for
transformasjon av sykehusomradet pa Lundavang og Stuevollen. Denne rapporten utreder tiltakets
konsekvenser for fagtema mobilitet, og inngar som en del av grunnlaget for omradeplanen.

21 Mobilitetsplan

Denne mobilitetsplanen er en strategi for & handtere alle reise- og transportbehov for Lundavang
og Stuevollen pa en baerekraftig mate. Mobilitetsplanen inneholder bade fysiske og
adferdsmessige tiltak for & gke valgmulighetene og begrense bilavhengigheten gjennom a bedre
tilgangen til miljgvennlige transportformer.

Mobilitetsplanen skal tydeliggjere mal, strategier og tiltak som kan fare til gkt bruk av bzerekraftige
transportmidler, og veere utarbeidet med kunnskap om reisevaner og transportmgnster for brukere
av Lundavang og Stuevollen. Tiltakene kan veere rettet bade mot offentlig og privat infrastruktur,
men ogsa direkte ovenfor virksomheter, tilsatte eller bosatte innenfor omradet.

Dette dokumentet skal beskrive:

e Fgringer og mal for mobilitetsplanen;

o En beskrivelse av dagens situasjon;

e Tiltak for & redusere behovet for privat bilbruk;

e Vurdering hovedgrep mot O-alternativet og beskrivelse av konsekvensene for de ulike
transportformer;

e Dagens og fremtidig turproduksjon.
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3 Feringer og mal for mobilitetsplanen

31 Kommuneplanens samfunnsdel

Kommuneplanens samfunnsdel har tre mal for samfunnsutviklingen: Molde er eit attraktivt samfunn
i vekst - Norges mest naeringsvenlege kommune. Molde er eit grant, smart og innovativt samfunn.
Molde er eit inkluderande, trygt og mangfaldig samfunn. Molde kommune har vedtatt i
kommuneplanens samfunnsdel at Moldesamfunnet er klimangytralt innen 2050.

3.2 Klimamal og baerekraftsmal

Videre har kommunestyret vedtatt falgende mer konkrete mal gjennom sak 56/21: Mal for
reduksjon av klimagassutslipp: 2030: Moldesamfunnets direkte klimagassutslipp er redusert med
60% i forhold til 2009 — inkludert null direkte utslipp fra kommuneorganisasjonen. 2050:
Moldesamfunnets direkte utslipp er redusert med minst 95% i forhold til 2009. Moldesamfunnets
arlige direkte utslipp reduseres jevnt mot 2030. Kommunen definerer "klimangytralitet" som:
Balanse mellom klimafotavtrykket (direkte og indirekte utslipp) og opptak av klimagasser. | tillegg til
dette har kommunen sluttet seg til oppnaelsen av FNs baerekraftsmal giennom kommuneplanens
samfunnsdel.

3.3 Mal for Lundavang og Stuevollen

Med utgangspunkt i nevnte mal har planprogrammet (vedtatt 2023 Molde kommunestyre) definert
mal for utviklingen av Lundavang og Stuevollen. Malene er ogsa i stor grad pavirket av
medvirkningsprosessen og stedsanalysen (2022). Malene fremmer Lundavang og Stuevollen som
et grant og levende omrade med gode sammenhenger og potensial for fremtidig fornuftig bruk av
energi og ressurser. Med bakgrunn i de generelle mal for utvikling av omradet ble malene for
omradereguleringen konkretisert:

Omradeplanen skal:

e Gi rammer for en tett utbygging uten at det gar pa bekostning av omradets kvaliteter
o Tilrettelegge for mest mulig gjenbruk av eksisterende bebyggelse og infrastruktur
o Stille realistiske klimakrav

o Tilrettelegge for en sammenhengende bebyggelse og ferdselsstruktur, som knytter omradet
sammen med tilliggende omrader og legger til rette for gode og varierte mateplasser

o Sikre arealer for publikumsrettet virksomhet med sentral beliggenhet og i riktig omfang

o Legge til rette for attraktive nabolag med et variert boligtilbud og innslag av alternative
boformer.

o Sikre et tett og attraktivt nettverk for gaende og syklende
o |vareta kollektivtransport til og fra omradet
o Bidra til begrenset bruk av privat bil
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¢ Sikre en sammenhengende og flerfunksjonell grgntstruktur som ivareta bade natur og
mennesker
o Sikre flomveier

For denne mobilitetsplanen er spesielt disse tre malene viktig:

o Sikre et tett og attraktivt nettverk for gaende og syklende;
e |vareta kollektivtransport til og fra omradet;
o Bidra til begrenset bruk av privat bil.
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4 Beskrivelse av dagens situasjon

Dette kapittelet beskriver eksisterende forhold rundt dagens sykehusomrade Lundavang og
Stuevollen knyttet til reisevaner generelt, gange, sykling, kollektivtransport, og bilkjgring.

41 Reisevaner i Molde

Den siste eksisterende reisevaneundersgkelsen for Molde er fra 2013/ 2014 og dermed over ti ar
gammel (Urbanet Analyse — 2018). Dataene anses disse ikke som representative for fremtidige
beboere og ansatte i Lundavang. Dagens sykehus skal flyttes og boligbebyggelsen i neeromradet
bestar hovedsakelig av eneboliger som har en betydelig hayere parkeringsdekning enn det som er
planlagt innenfor planomradet. Parkeringsdekningen er en faktor som har stor betydning for
reisemiddelvalg.

Transportmiddelfordeling

5 Alta 17% 5%3% 61% | 12% |
;"i_j Gjevik 20% 29%5%! 61% 0%
E Harstad 22% 39E% 60% | 10% |
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g Tensberg 17%  SlmesE 59% 8% |
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= Bodg 24% (7% 3% 55% [ g% |
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Figur 3-1 Transportmiddelfordeling RVU 2013/ 14
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Prosentandel av bilfgrerreisene som er av ulik lengde
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Figur 5.1: Prosentandel av bilfarerreisene som er av ulik lengde {km) i ulike byomrdder, RVU 2013/14

Figur 3-4-1 Prosentandel av bilfarerreisene som er av ulike lengde i ulike byomrader, RVU 2013/
14

Det vurderes ikke hensiktsmessig & gjennomfgre en egen stedstilpasset undersgkelse i omradet
na, fordi selve planomradet har et annet bruksformal i dag. Det foreslas derfor at Molde kommune
gjennomfgrer en reisevaneundersgkelse nar de fgrste beboerne har flyttet inn i omradet.
Resultatene kan brukes bade til & evaluere om bilfgrerandelen ligger under malet, slik at
mobilitetskonseptet kan tilpasses ved behov og det kan brukes for den videre utviklingen av
Lundavang og Stuevollen.

Noen av resultatene fra 2013/14 kan benyttes for a fa et inntrykk av reisevanene. Resultater fra
undersgkelsen viser at det er en stor andel korte bilfgrerreiser i Molde. Cirka 37 prosent av alle
bilreiser er interne reiser og kortere enn tre kilometer.

4.2 Tilgjengelighet for gaende

Det er lite tilrettelegging for fotgjengere i planomradet. Parkvegen, den gstlige deler av
Glomstuvegen og Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg er strekninger med fortau og enkelte gangfelt. Pa de
andre veiene deler fotgjengere arealene med biler og syklister. Sagvegen for eksempel er en viktig
forbindelse til marka og Lillekollen barnehagen, men veien er utformet for bilens premisser.
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Figur 3-3 Gang og sykkelforbindelser Lundavang. Kilde: Lundavang fysisk stedsanalyse

Kartet (figur 3-3) overfor viser gang og sykkelforbindelser inn og rundt planomradet. Gangnettet
som knytter Lundavang sammen med omgivelsene bestar av veinettet for bil, supplert med
turveger og snarveger. Medvirkningsprosessen har avdekket at mange opplever utrygge
skoleveier, og at det generelt er skummelt & la barn ferdes i omradet til og fra aktiviteter.

i e T

Figur 2-4 Rekkevidde ved gange i 5, 10, og 20 minutter. Kilde: app.traveltime.com
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| tillegg til kvaliteten pa gangnettet er funksjoner og malepunkter innen gangavstand ogsa viktige
parametere.

Figur 3-4 viser omtrent hvor langt man kommer fra planomradet med 5, 10, og 20 minutters gange
med dagens sykehus som utgangspunkt. Innen ca. 5 minutters gange finnes et apotek, og
Lillekollen barnehagen. Innen 10 minutters gange finnes en dagligvarebutikk ved Moldelivegen,
skoler, idrettsanlegg, Reknesparken, fjorden, Moldebadet, og Aker stadion. Innen ca. 20 minutters
gange nar man i tillegg til gstkanten av Molde sentrum, ogsa marka i nord og hggskolen vestfra
planomradet.

4.3 Tilgjengelighet for syklister

Bjernstjerne Bjgrnsons veg og Glomstuvegen er del av kommunes hovednett for gdende og
sykkel. Selv om planomradet ligger innenfor en 5 minutters sykkelavstand fra sentrum, er omradet
lite tilrettelagt for sykkel. Det finnes gang- og sykkelveger langs Moldelivegen i nord, og langs
Julsundvegen i sgr av planomradet. Langs den vestlige del av Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg og
Glomstuvegen mangler sykkeltilrettelegging og her ma man sykle i blandet trafikk. Parkvegen, og
den gstlige deler av Glomstuvegen og Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg er strekninger med fortau.

- ——

Figur 3-5 Rekkevidde med sykkel i 10, O og 304 muter. Kilde: app.traveltime.com

Figur 3-5 viser omtrent hvor langt man kommer fra planomradet med 10, 20, og 30 minutters
sykling. Innen 10 minutters sykling fra planomradet nar man allerede mer enn som ved en
halvtimes gange. Cirka 20 minutter pa sykkel gir i tillegg rekkevidde til Djupdalen i vest og
Leirgrovvik i gst. En halvtimes sykkeltur er nok til & i tillegg na flyplassen og Haukebgbukta.
Sykkelkartet viser rekkevidde med konvensjonell sykkel med snittfart pa ca. 16 km/t. Ved bruk av
el-sykkel vil man ha hgyere fart og dermed lengre rekkevidde innen en halvtime enn vist i figur 3-5.

4.4 Kollektivtransport

Dagens sykehus er godt koblet til Moldes kollektivnettet. Bussrutene 702 og 703 gar i en pendel
mellom Hatleli i vest og Nordbyen skole i gst, via trafikkterminalen i sentrum. Rute 702 har
avganger fra sykehuset mot sentrum hver time mellom 07.00 og 23.00. Rute 703 gar hyppigere,
med avganger hver halvtime mellom 05.30 og 09.30 pa hverdager, samt pa ettermiddagen pa
skoledager.
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Rute 705 gar i en slgyfe fra trafikkterminalen i sentrum, gstover til Roseby og Molde VGS, og sa
vestover til Glomstua og sykehuset, far den vender tilbake til sentrum. Bussrute 705 har avganger
fra sykehuset mot sentrum hver time pa hverdager mellom 08.00 og 17.00, og mellom 10-00 og
15.00 pa lgrdager.

Dagens tilbud er i stor grad rettet mot sykehuset. En utfordring er at ikke alle busser gar fra samme
holdeplass. Tilbudet kan dermed blir vanskeligere a lese, og dette skaper langere avstander
mellom holdeplassene. Molde har en transportmiddelfordeling med 4% kollektivreisende (RVU
2013/ 2014), som papeke a busstilbudet i liten grad klarer & konkurrere mot bilen.
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Figur 3-6 Kollektivdekning Lundavang. Kilde: Lundavang fysisk stedsanalyse

Kommunen har en norm for utforming av kollektivholdeplasser fra 2012. Normen angir blant annet
at det ved fartsgrenser lavere enn 50 km/t kan etableres holdeplass ved vegkant med leskur

og/eller sittebenk. Holdeplasser innenfor planomradet fglger i liten grad normen, og det mangler i
mange tilfeller fortau og akseptabel adkomst. En ulempe er ogsa at ikke alle busser gar fra samme

Norconsult 0:0
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holdeplass. og tilbudet kan bli vanskeligere a sette seg inn i. Busstilbudet er et tilbud til de som
ikke kan kjare bil selv, men busstilbudet klarer & konkurrere i liten grad mot bilen.

4.5 Fremkommelighet for biltrafikk og parkering

Omradet fremstar bilbasert med rikelig antall parkeringsplasser for bil. Parkeringsplassene er
spredt rundt omkring i planomradet, noe som gir kort gangavstand mellom de forskjellige
parkeringsplassene og bygningene. Biltilgjengeligheten understrekes av at det er kjgreadkomster
fra bade Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg i syd, Parkvegen i gst, Glomstuvegen i nord og Sagvegen i
vest. Ut fra flyfoto og Googles gatebilder har vi talt til sammen narmere 450 parkeringsplasser i
tilknytning til sykehuset, hvorav cirka 30 ligger pa sydsiden av Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg i
tilknytning til DPS. Parkeringsplasser i forbindelse med Sykepleierskolen barnehage er ikke
omfattet av denne opptellingen.

| umiddelbar nzerhet av planomradet finnes det ikke trafikktall i Nasjonal vegdatabank (NVDB). De
fa tallene som finnes, ser ut til & veere estimert (oppgitt med kilde «skjgnn» i NVDB), og ikke
registrert. Neermeste registreringspunkter ifglge NVDB/trafikkdata.no ligger i fv. 537 Julsundvegen,
fv. 662 Sandvegen og fv. 6226 Moldelivegen. Pa grunn av usikkerheten knyttet til trafikkvolumet i
naerheten av planomradet, har Molde kommune gjennomfgrt radartellinger pa utvalgte veger i/ved
planomradet. Tellingene ble gjennomfart med varighet pa minst 7 hele dager i april, mai og juni
2024. Ved hjelp av metode i Statens vegvesens handbok V714 «Veileder i trafikkdata» har vi
estimert ADT i tellepunktene, se figur nedenfor. Vi understreker at det i beregningen av ADT er tatt
hayde for at det i registreringsperioden var unormale dager som for eksempel 1. mai.

x:\nor\oppdrag\oslo\523\09\52309902\4 resultatdokumenter\4 1 rapporter\til oppdragsgiver\til gjennomang uu\mobilitetsplan lundavang | Side 16 av
stuevollen.docx 50



Mobilitetsplan Norconsult .0’
(&}

Oppdragsnr.: 52309902 Dokumentnr.:  Versjon: 1

=

; - 3 u-..- |
| -.-LIJ —
= Bjgrsetalleen
®ADT: 700

S, G

oty I P

Parkvegen
DT: 1700

/i
%% INini Roll Anke g
JADT: 400
"‘.‘%( — ..'. i

rs ve
o :k.

-

Figur 4-7 Beregnet ADT med bakgrunn i Molde kommunes radartellinger

4.6 Dagens turproduksjon i Lundavang

Ved hjelp av data fra trafikkregistreringene og informasjon om antall parkeringsplasser, er
planomradets turproduksjon i dagens situasjon beregnet.

Det er talt 127 korttidsparkeringsplasser skiltet med «parkering mot avgift» og 312
parkeringsplasser skiltet «for kjgretay med seerskilt tillatelse», det vil si ansattparkering. Ved hjelp
av trafikkregistreringene i tellepunktet Sykehuset nord og Parkvegen har vi estimert
bilturproduksjonsfaktorene per parkeringsplass som vist i tabellen under. Tabellen oppgir bade
arsdegntrafikk (ADT) og yrkesdggntrafikk (YDT). YDT er gjennomshittlig biltrafikk pa hverdager
ekskludert «rgde dager» som for eksempel 1. mai. Tabell 2 viser turproduksjonsfaktorene for
dagens situasjon, mens tabell 3 viser beregnet bilturproduksjon.
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Tabell 2 — Turproduksjonsfaktorer per parkeringsplass ved sykehuset

Sykehus - korttidsparkering 16,1 18,52

Sykehus — ansattparkering 2 2,3

Tabell 3 — Beregnet bilturproduksjon i dagens situasjon

Sykehus - 127 2050 2350
korttidsparkering

Sykehus — ansattparkering | 321 640 740
Sum dagens situasjon 448 2690 3090

I henhold til beregningene gir altsa sykehuset cirka 2700 bilturer per dag hele aret sett under ett
(ADT) og 3100 bilturer pa hverdager. Av dette er mesteparten knyttet til besgk pa sykehuset
(korttidsparkering). Over 18 bilturer per plass vil si at hver parkeringsplass brukes 9 ganger per
dag. Dette virker mye. Riktignok vil noe drosjetrafikk kunne bidra til & trekke sykehusets
bilturproduksjon opp uten & bruke noen parkeringsplass, men anslaget er nok hayt. Dette er en
indikasjon péa at Parkvegen ogsa i noen grad brukes som gjennomkjgringsveg av trafikk som ikke
skal til/fra sykehuset. Hvor stor denne gjennomkjeringstrafikken er, er ikke mulig a fastsla uten a
gjennomfgre nummerskiltregistreringer.

De ansatte star for 740 bilturer pa hverdager. Sykehuset har 1600 ansatte i dag', men dette er
trolig totalt antall personer som er ansatt, ikke antall ansatte som meter pa jobb hver dag. 1600
ansatte skulle tilsi 3200 arbeidsreiser, noe som i sa fall ville gitt en bilfererandel pa 740 / 3200 = 23
%. Dette virker lavt, i og med at bilfererandelen pa arbeidsreiser i Molde kommune er 62 %. En
bilfererandel pa 23 % er mindre enn i Oslo kommune (26 %), men noe hayere enn Indre Oslo (18
%).

4.7 Vurdering av trafikksikkerhet

4.7.1 Trafikkulykker

I medvirkningsrapporten kommer det frem at trafikksituasjonen i omradet oppleves som utrygg.
Omradet er bl.a. darlig til rette lagt for myke trafikanter, det er mye biltrafikk og biler kjgrer fort. |
tillegg har medvirkningsprosessen avdekket at mange opplever utrygge skoleveier, og at det
oppleves generelt som skummelt a la barn ferdes i omradet til og fra aktiviteter.

" Kilde: Om Molde sjukehus - Helse Mgre og Romsdal (helse-mr.no)

x:\nor\oppdrag\oslo\523\09\52309902\4 resultatdokumenter\41 rapporter\til oppdragsgiver\til giennomang uu\mobilitetsplan lundavang | Side 18 av
stuevollen.docx 50


https://www.helse-mr.no/fag-og-forsking/utdanning-og-kompetanseutvikling/leger-i-spesialisering-lis/om-molde-sjukehus

Mobilitetsplan NOfCOﬂSUIt .”
()

Oppdragsnr.: 52309902 Dokumentnr.:  Versjon: 1

Bjonnan

0
&
]

7

gep, ceetallee ISty y Z
Drikty T e, N 2
Vegen o Gan 2 2

Figur 3-8 Trafikkulykker i omradet 2013-2022 (NVDB):

Tallene om registrerte ulykker innenfor planomradet, som vist i figur 3-7, viser at det har ikke
skjedd noen ulykker med personskade de siste 10 arene.

Det er trolig inntruffet flere sykkel- og fotgjengerulykker enn hva statistikkene viser ettersom det er
store marketall for trafikkulykker med myke trafikanter og lettere skadegrader. Ifglge (Bjgrnskau,
2021) viste tall fra Oslo legevakt fra 2019 at den fikk inn 11 ganger sa mange skadde fra
sykkelulykker enn antall sykkelulykker som ble registrert i NVDB. For gvrig inngar ikke eneulykker
med fotgjengere i statistikken fra NVDB.

Selv om tallene for antall ulykker er lav er det viktig om & skape et omrade som foles trygt for alle.
Trafikksikkerhet kan defineres som reell ulykkesrisiko, mens trygghet kan defineres som opplevd
ulykkesrisiko. Det er ikke ngdvendigvis noen sammenheng mellom reell og opplevd ulykkesrisiko.
Jamfer trafikksikkerhetshandboken kan det i et trafikksikkerhetsperspektiv veere en fordel med en
viss grad av opplevd utrygghetsfalelse i trafikken, siden dette bidrar til at en opptrer mer aktsomt,
noe som igjen bidrar til bedre trafikksikkerhet. Opplevd utrygghet bar likevel ikke bagatelliseres, da
den kan gi redusert mulighet for livsutfoldelse. Samtidig vil et trafikkmiljg som oppleves utrygt,
kunne medfgre at man velger andre transportformer (bil).

4.7.2 Fartsniva

Fra kommunens radartellinger er det estimert fartsniva i tellepunktene. Fartsnivaet defineres som
den hastigheten 85 % av trafikantene overholder. Dette vil si at 15 % kjerer fortere enn fartsnivaet.
| alle tellepunktene er det for hver eneste time registrert hva som var fartsnivaet. Vi har estimert
fartsnivaet ved a utarbeide et vektet snitt for alle timene. Dette vil si at fartsnivaet i periodene med
mest trafikk, innvirker mer enn fartsnivaet pa natten med lite trafikk. Figur 4-3 viser det estimerte
fartsnivaet i alle tellepunktene. Det er vist fartsniva for hver retning. For eksempel vil «Fart 37-38»
si at fartsnivaet var 37 km/t i den ene retningen og 38 km/t i den andre retningen. Det er generelt
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sett sma forskjeller i fartsnivaet mellom kjgreretningene. Unntaket er i Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg
der estimert fartsniva er 46 km/t mot gst og 50 km/t mot vest.

= Bjeirsetal Ieen
wFart 37-38 grense: 30

N|n| RoII Ankers veg

.‘ Bje}rnstjerne Bjeirnsons veg | 2 & S ¥ o grense 30
“—IFart 46-50 grense: 50 d

Figur 4-3 — Registrert fartsniva i kommunens tellinger. 85 %-fraktil, fordelt pa to kjgreretninger.
«Grense» er fartsgrense

Fartsnivaet er stort sett innenfor fartsgrensen pa strekningene. Unntaket er i Glomstuvegen og
Bjarsetalleen. | Glomstuvegen er fartsnivaet 45 km/t (i begge retninger), mens fartsgrensen er 40
km/t. | Bjorsetalleen er fartsnivaet 37-38 km/t og fartsgrensen 30 km/t.

| Sagvegen er det generell fartsgrense 50 km/t som gjelder, fordi det ikke er satt opp noe skilt her.
Fartsnivaet pa 37-38 km/t er innenfor fartsgrensen. Likevel oppleves nok dette fartsnivaet pa
bilene utrygt for gaende og syklende fordi vegen er smal. Sideterrenget er dessuten bratt eller
avvisende, se figur 4-4. Fotgjengere er derfor «fanget» og har liten mulighet til & hoppe unna skulle
det oppsta farlige situasjoner.
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Figur 4-4 — Sagvegen, sett mot nord
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5 Tiltak for a redusere behovet for privat bilbruk

Dette kapittelet inneholder anbefalinger til en mobilitetstiltakspakke for & redusere behovet for
privat bilbruk, som er hovedformalet med mobilitetsplanen. Tiltakene i denne mobilitetsplanen er
hovedsakelig rettet mot beboerne, som vil vaere de som reiser mest til og fra Lundavang og
Stuevollen i fremtiden.

Tiltakspakken bygger pa UFF-rammeverket, som star for & unnga, flytte og forbedre (Klimautvalget
2050, 2023). For a ha agnsket effekt er det viktig at tiltakene iverksattes i kombinasjon med
hverandre.

Tiltak for & unnga eller redusere transportbehovet har hayest prioritet, og bar vaere utgangspunktet
for alle vurderinger. En reduksjon av transportbehovet oppnas hovedsakelig giennom arealbruk,
det vil si hay tetthet og funksjonsblanding. Men tiltak som pavirker organisering av hverdagslivet og
arbeidsdagen er ogsa relevante, som for eksempel ordninger med hjemmekontor.

Etter unnga-tiltak vurderes tiltak for & flytte en stgrst mulig andel av reisene fra privatbil til mer
baerekraftige transportformer. Her er det viktig at bilrestriktive tiltak kombineres med tiltak som gker
attraktiviteten av de alternative mobilitetstilbudene. Sist vurderes tiltak som forbedre effektiviteten
av transportsystemet.

Figur 4-1 gir en oversikt over tiltakspakken som anbefales a gjennomfgre av Molde kommune.
Bakgrunnen for tiltak, rolle i mobilitetsmiksen og forventede effekter, beskrives naermere i de
felgende delkapitler.

x:\nor\oppdrag\oslo\523\09\52309902\4 resultatdokumenter\4 1 rapporter\til oppdragsgiver\til gjennomang uu\mobilitetsplan lundavang | Side 22 av
stuevollen.docx 50



Mobilitetsplan Norconsult .0’
(&}

Oppdragsnr.: 52309902 Dokumentnr.:  Versjon: 1

Funskjonsblanding redusere transportbehovet og eker
andel gdende og syklende i hverdagen.

Reduserer daglige reise til og fra jobb. Redusere det
totale transportomfanget.

Unnga reiser for hentig av varer handlet pa nett.

Unnga reiser for levering og hentig utenfor planomradet

Pavirke bilhold per hushodning og sikre at det ikke
finnes en overkapasitet av parkeringsplasser.

Gjor beerekraftige transportformer mer konkurranse-
dyktig pa korte reiser enn bilbruk

Synnliggjere kostnader knyttet til parkering og pavriker
bildhold. Sosial tiltak for & sikre at de som ikke har bil ma
ikke betale for parkeringskjelleren.

For & skape et konkurransefortrinn for sykling ber
sykkelparkering plasseres nzermere enn bilparkering.

For & skape et konkurransefortrinn for gang og sykkel
ber nettverket veere attraktive.

Bildeling bidrar til at flere velger a ikke ha en bil.

Lesning for korte reiser, seerlig til sentrum av Molde.

Lesning for innkjep av varer og transport av barn, som
er typisk bilbaserte aktiviteter.

Mobilitetspunkt gjer mobilitetstilbudet mer synlig.

Sikres at nye tjenester tas i bruk og at beboerne kan
teste tilbudet pa en uforpliktende mate.

Fa innsikt i faktiske reisevaner og maloppnaelsen av
bilbruken. Brukes for videre utforming av planomradet
og eventuelt tilpassing tiltakene.

Figur 5-1 Oversikt over anbefalt mobilitetstiltakspakke

51 Tiltak for a redusere transport behovet

Ikt funksjonsblanding er et sveert effektivt tiltak, siden dette reduserer behovet for korte
reisedistanser i hverdagen. Ifglge estimeringer fra FutureBuilt kan funksjonsblanding redusere
bilfarerandelen med 5-15 prosent (FutureBuilt, 2014). Etablering av flere servicetilbud vil ikke kun
ha en positiv effekt for fremtidige brukere av planomradet, men ogsa for eksisterende
boligomradene rundt. Kapittel 3.2 har vist at det finnes flere funksjoner som ligger pa utkanten av
planomradet innenfor en 10 minutters gangavstand, men det finnes ikke mange funksjoner
innenfor en 5 minutters gangavstand.
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5.1.1 Etablering av et neersenter

For at en starre andel skal velge a ga til fots pa daglige reiser, er det ikke bare viktig at det finnes
trafikksikre og attraktive gangforbindelser. At det finnes malepunkter innenfor akseptable
gangavstander, er like viktig. For & legge til rette for Lundavang som 5 minutters by er det viktig at
det finnes tilbud rundt planomradet som er god tilgjengelig til fots. Neersenterfunksjoner vil bidra til
a gjere det enklere a leve uten bil.

Det er noe tiltak som kan stgtte opp under etablering av et neersenter:

o Dagligvarebutikk er en ngkkelfunksjon for etablering av et naersenter. Kommunen kan ta
kontakt med en dagligvareaktgr for innspill.

e Samlokalisering med et helsehus. Helsehuset kan gi en merverdi for byliv, for eksempel
med en kafe / et serveringstilbud som henvender seg til byrommet. Kommunen kan ta
kontakt med helsehusaktgrer for innspill.

5.1.2 Tilrettelegging for hjemmekontor eller co-working

Erfaringer fra undersgkelser gjennomfart av Norconsult viser at det er seerlig ansatte som har en
lang reisevei som benytter seg mest av hjemmekontor. Uavhengig av reiseavstand jobber flertallet
hjemmefra 1 - 4 ganger i maneden. Det er dermed potensial for & redusere det totale
transportbehovet, uavhengig av transportmiddelvalget. Det kan tilrettelegges for hjemmekontor, co-
working eller etablering av felles arealer med gratis internett.

Respondenter

R I
5-99km " 350
10199k v N s
30k eller mer 16
WO 2

0% 25% 50% 75% 100%

B Jeg jobber aldri hjemmefra [l 1 - 4 ganger i maneden Ca. en dag i uken [ 2- 3 dager i uken

B 4 dager eller oftere
Figur 4-2 Hyppighet av hiemmekontor etter avstand mellom bosted og arbeidssted, intern
reisevaneundersgkelse gjennomfart blant Norconsults ansatte i 2022 (Norconsult)
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For & kunne tilrettelegge for hjemmekontor anbefales det at boenheter utformes pa en mate som
muliggjer dette. Utformingskrav fra BREEAM-manualen kan brukes som veiledning (Grgnn
Byggeallianse, 2022, s. 178):

o For boliger med 1 eller 2 soverom eller hybelleiligheter er det satt av plass i stuen, ett av
soverommene eller andre egnede omrader i hjemmet, f.eks. en stor gang eller spisestue;

e For boliger med 3 eller flere soverom, er det avsatt tilstrekkelig areal for arbeidsplass (som
definert ovenfor) i et annet rom enn kjgkken, stue eller hoved soverom;

o | alle tilfeller er rommet stort nok til at bruken som hjemmekontor ikke hindrer rommets
tiltenkte bruk, dvs. dersom et hjemmekontor er plassert pa hoved soverommet, skal det
fortsatt veere plass til en dobbeltseng og andre ngdvendige mgbler i rommet.

5.1.3 Etablering av selvbetjente hentepunkter

Handels- og servicereiser utgjgr en stor andel av daglige reiser og gjgres ofte ved bruk av bil. |
tillegg @ker netthandelen stadig, og seerlig etter Covid-19-pandemien. Andel av befolkningen som
ikke handler pa nett er omtrent halvert de siste atte arene, mens andelen som handler mer enn ti
ganger pa tre maneder er omtrent tredoblet. Dette betyr at netthandel, og dermed henting av varer,
spiller en stadig viktigere rolle.
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Figur 4-3 Hyppighet pa netthandel de siste tre maneder (SSB, 2023)

Flere aktarer tilbyr hentepunktlgsninger: Det finnes tilbud fra Posten (pakkebokser) og PostNord
(pakkeautomat), men ogsa andre aktarer som tilbyr Izsninger med integrert kjgling (muliggjer
levering av matvarer), som Homeboxx! eller Boxnz.

Tidligere studier tyder pa at selvbetjente hentepunkter kan fare til mindre bilbruk blant kundene
som henter varer. Effekten pa bilbruk er seerlig avhengig av hentepunktenes plassering.
Lokalisering av hentepunkter i boligomrader eliminerer behovet for ekstraturer fullstendig og har
dermed storst effekt.
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Videre har selvbetjente hentepunkter ogsa positive effekter pa distribusjonssiden. Ifglge Posten
kan selvbetjente hentepunkter fore til faerre kjgreteykilometer, mindre kjaring i boligomrader og
feerre kjgretoy totalt sett. Videre gjor slik hentepunkter det lettere & benytte elektriske kjgretay
siden leveringsrutene er kortere enn for hjemlevering (Posten Norge, 2021).

Hentepunkter fra Posten og PostNord er gratis a etablere og krever 1m x 2m x 60cm areal per
modul. Tjenester fra aktgrer som Homeboxx og Boxen kommer med en manedlig avgift, men
inkluderer kjgling (og krever derfor ogsa stremtilkobling). Disse tjenestene er i stadig utvikling og
det anbefales derfor at det velges en lgsning nzert opptil innflyttingsdatoen. Hentepunkter kan
lokaliseres ved et mulig nzersenter.

5.2 Tiltak for a redusere attraktiviteten av privat bilbruk

Avsnitt 4.2 og 4.3 er en kombinasjon av bilrestriktive tiltak som gjer det mindre attraktivt & bruke
privat bil, og tiltak som gker attraktiviteten av baerekraftige mobilitetsformer (kollektivtransport,
sykkel, gange og delemobilitet). For & ha @nsket effekt ma disse to typer tiltak kombineres. Med de
foreslatte tiltakene kan Lundavang ha en forventet bilfgrerandel av 43%, som er 15% lavere enn i
resten av Molde. Denne reduksjonen innebaerer en gkt andel fotgjengere, syklister og
kollektivbrukere. Se kapittel 6 for en mer detaljert beskrivelse av forventet bilfgrerandel.

5.2.1 Antall bilparkeringsplasser

Begrensning av bilparkering er det mest effektive virkemiddelet for & redusere bilbruken i
forbindelse med omradereguleringen. Kommunens parkeringsnorm fra 2016 korresponderer ikke
lenger med klimaambisjonen til kommunen og skal derfor utfordres. | de senere arene har det blitt
mye fokus pa reduksjon av parkeringsnormer i kommuner i hele Norge med mal om & tilrettelegge
for en mer baerekraftig framtid.

Omradereguleringen er en overordnet plan med langt tidsperspektiv, som tilsier at parkeringskrav
kan bli utdaterte. Derfor introduseres bilparkeringskrav som maksimale krav og
sykkelparkeringsplasser som minste krav for a sikre en parkeringsstrategi som er ambisigs i dag,
men som kan tilpasses til et hgyere ambisjonsniva over tid.

Med bakgrunn i nylig vedtatte reguleringsplaner for lignende sentrumsnaere omrader foreslas det
en parkeringsnorm pa maks 0,8 parkeringsplasser per 100 kvm boliger og maks. 0,5
parkeringsplasser pa 100 kvm naering.

Med den foreslatte utbyggingstettheten vil dette begrense gkningen av dagens parkeringsplasser i
omradet i forhold til dagens situasjon (ca. 400 plasser), noe som er gnskelig for a ikke belaste
tilliggende boligomrader og ikke gke trafikkbelastningen pa dagens veisystem.
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Tabell 4: Antall parkeringsplasser for bil for hovedalternativet med de foreslatte parkeringsnormer

Bolig 0,8 50000 400
Naering 0,5 8000 40
sum Ikke relevant 58000 440

Bolig 0,8 2500 20

Tabell 5: Antall parkeringsplasser for bil for alternativet med eksisterende sykehusbebyggelse med
de foreslatte parkeringsnormer

Bolig 0,8 50000 400
Naering 0,5 8000 40
sum Ikke relevant 58000 440

Bolig 0,8 2500 20

Planomradet har gode forutsetninger for bruk av beerekraftige mobilitet og den anbefalte
mobilitetstiltakspakke i denne mobilitetsplanen vil redusere behov for bilbruk ytterlige. Pa den
annen side er Molde relativt mye bilbasert i dag. Bilavhengighet er ogsa kulturelt forankret og
bilbruk er ofte forbundet med individuell frihet og status, som tar tid & endre.

Hele omradet utvikles over en lang tidsperiode og i ulike byggefaser som muliggjer a tilpasse
parkeringsdekningen over tid. Det anbefales derfor & etablere en felles parkeringsstrategi for hele
omradet som utvikles av Molde kommune. | begynnelsen av utviklingsperioden kan man vurdere a
bruke dagens parkeringsplasser som supplerende tilbud nar man etablere boliger med sterke
parkeringsrestriksjoner og lite/ ingen tilbud i gangavstand. Sa kan man stramme inn etter hvert
bade i forhold til utviklingen i samfunnet og omradet. Da kan vi beholde maks krav med 0,8.

| tillegg kan resultater fra RVU-en (avsnitt 4.4) brukes for a vurdere maloppnaelse for gnsket
bilfarerandel. Dersom andelen er hgyere enn gnsket, vil det vaere behov for a redusere
parkeringskapasiteten. Anbefalingen er & redusere parkeringsdekningen i senere byggefaser
dersom det viser seg at det ikke er nok ettersparsel eller dersom resultater fra RVU-en viser at
bilfgrerandeler er hgyere enn maltallet.
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5.2.2 Plassering av gangavstand til parkeringskjelleren

Gangavstand til parkering har en effekt pa bilfgrerandelen og kan bidra til & redusere seerlig korte
bilturer blant de som har tilgang til en parkeringsplass. FutureBuilt har beregnet endringer i
transportmiddelfordeling basert pa tilgang til parkeringsplass ved bosted i Oslo kommune, og
konkluderer med at en gangavstand pa 50 meter eller mer reduserer bilfgrerandelen med 5
prosentpoeng (FutureBuilt, Asplan Viak, NTNU, 2022). Lignende resultater vises i en analyse av
nasjonale reisevanedata fra 2013/14.
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Figur 4-5 Reisemiddelfordeling etter distanse til parkering ved bosted basert pa reisevanedata fra
2013/14 (T@I, 2015)

Per né er bilparkering planlagt under det fleste byggefelter. Dette vil gjare bilbruken attraktiv for de
fleste og redusere konkurransekraften for baerekraftige mobilitetsformer pa korte reisedistanser.
Med hensyn til malet om lav bilbruk, anbefales a justere lokasjonen av parkeringskjelleren slik at
ikke alle boenheter vil ha direkte tilgang til kjelleren fra leiligheten. Det & samlokalisere mye av bil-
og sykkelparkeringen i kjelleren gjer det vanskelig & gke gangavstander til bilparkeringen, uten at
ogsa sykkelparkeringen blir rammet.

5.2.3 Atskillelse av parkeringskostnader

Atskillelse av parkeringskostnader er et sosialt tiltak ved at de som ikke eier en privat bil, slipper a
finansiere byggingen av parkeringskjeller. | tillegg farer tiltaket til at kostnader knyttet til
parkeringen blir mer synlige og kan bidra til at flere velger & selge sin private bil ved innflyttingen.
Det finnes fortsatt lite forskning om effekten av tiltaket, men flere utbyggere som Norconsult har
hatt oppdrag for, opplyser at de ikke klarte a leie ut eller selge alle parkeringsplasser som ble bygd,
dersom beboerne ma betale for tilgangen. En undersgkelse som Norconsult har gjennomfart blant
beboerne i Lilleakerbyen, viser at kostnader for parkeringsplassen var en viktig grunn for bilsalg,
ogsa viktigere enn blant annet kollektivtilbudet eller korte gangavstander:
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Figur 4-6 Arsaker til bilsalg ved flyttingen blant beboerne i Lilleakerbyen (RVU gjennomfart av
Norconsult i 2022)

| praksis Igses dette ved at utbyggeren eier og drifter parkeringsanlegget i begynnelsen. Et
eksempel for det er Fyrstikkbakken 14 i Oslo. Her drifter utbyggeren parkeringsanlegget, gjennom
et aksjeselskap, i de farste 1-3 arene. Etter denne perioden har sameiet rett a kjgpe
parkeringsanlegget og finansierer nedbetalingen av lan og fellesgjeld gjennom leieinntekter for
parkeringen (Birk&Co, 2023).

Kunnskap om parkeringsavgifter ved arbeidsplassen viser at jo oftere folk ma betale for parkering,
desto mer reduserer det bilbruken (TdI, 2015, s. 32). Det anbefales derfor at beboerne betaler for
tilgang til parkeringsplassen pa en manedlig basis. Dette har ogsa den positive sideeffekten at
beboerne ikke forplikter seg til & leie en parkeringsplass i en lang tidsperiode og kan dermed enkelt
bestemme seg hver maned, for & ikke lenger leie en parkeringsplass. Det at beboerne ikke eier
parkeringsplassene selv er ogsa ngdvendig for at parkeringsplassene kan fordeles mellom ulike
byggefelt.

5.3 Tiltak for a gke attraktiviteten for barekraftige mobilitetsformer

For a redusere behovet for privat bilbruk ma bilrestriktive tiltak kombineres med tiltak som aker
attraktiviteten av alternative mobilitetsformer. Dette kapittelet beskriver mulige tiltak for
sykkelparkering, delt mobilitet og mobilitetspunkt. Tiltakene for & gke attraktiviteten for
kollektivtransport, syklende og gaende som er relatert til plangrepet er beskrevet i kapitel 5.

5.3.1 Sykkelparkering
Sykkelparkering er ofte nedprioritert, men er et viktig tiltak for & gke attraktiviteten for syklende.

Kommunens krav til sykkelparkering er 1 parkeringsplass for mindre boenheter (< 60 m2) og 2
plasser for stagrre boenheter (> 60 m2). Med rundt 550 boliger som skal bygges, og en femti/femti
andel mellom sma og starre enheter, betyr dette at omradet ma ha minst 825
sykkelparkeringsplasser for & dekke behovet for antall boliger.
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Sykkelplasser
Boligtype P-formal Sentrum Indre byomrade | @vrige omrader
Min Min Min
Boliger Boenhet = 60 m? 1 1 1
Boenhet = 60 m? 2 2 2
Studentboliger | Boenhet < 30 m? 1 1 1
Boenhet = 30 m? 1 1 1

Figur 4-7 Krav til sykkelparkering ifalge Molde kommune

For at tilbudet skal veere attraktivt er det viktig at det finnes «nok» sykkelparkeringsplasser i
omradet. | sykkelparkeringsveilederen for Stavanger anbefales det a legge til rette for 20 % mer
parkeringsplasser enn forventet etterspgrsel for a indusere ettersparsel. Behovet for
sykkelparkeringsplasser kan veere lavere ved etablering av bysykkelstativer. Molde har ikke en
bysykkelordning i dag, men dette kan veere et tiltak i fremtiden.

| sykkelhandboka til Statens vegvesen anbefales det & etablere sykkelparkeringen innenfor 25
meter fra malpunkt/husinngang. For & skape et konkurransefortrinn for gaing, sykling og bruk av
kollektivtransport, er det viktig at disse er plassert naarmere enn bilparkering. Uavhengig av konkret
avstand bar sykkelparkering vaere minst 50 % naermere enn bilparkering (FutureBuilt 2014, s. 49).

Eller 30 % narmere enn privat bilparkering
I}

Ca. 25 meter Ca. 100 meter Ca. 200 meter Ca. 300 meter Ca. 400 meter
| ] | ] | .
[ [ [ [ [ "

Sykkelparkering Sykkelparkering Delesykler og Delebiler Keollektivholdeplass;
{korttidsparkering) (langtidsparkering] el-sparkesykler Private bilparkeringsplasser

Figur 4-8 Ideelle avstander til ulike type parkering (Norconsult)

For boliger gjeres det en forskjell mellom korttidsparkering (opptil noen timer) og langtidsparkering
(over natt) Langtidsparkering kan veere lokalisert litt lengre unna enn korttidsparkering, ca. 100
meter (FutureBuilt 2016, Stavanger kommune 2020).

5.3.2 Delt mobilitet og mobilitetspunkt
5.3.2.1 Bildeling

A tilrettelegge for bildeling i planomradet er et tiltak som egner seg godt for Lundavang. Bildeling
brukes sjeldent, til uregelmessige reiseformal og er saerlig en lasning for hytte-/helgereiser og for
transport av stgrre varer som for eksempel hvitevarer. Dette er reiseformal som ellers kan veere
vanskelig a erstatte med andre transportformer, og bildeling spiller dermed en viktig rolle i
mobilitetsmiksen.
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Figur 4-9 Bruk av bildeling ved ulike reiseformal i Bergen (T@I, 2022, s. 28).

Getaround er bildelingsaktgren som allerede leverer tjenesten i Molde og dermed har lokalt
driftspersonell. Det anbefales derfor at utbyggeren og/eller kommunen gar i dialog med dem.
Bildelingsaktgrene har uttrykt i dialog med Norconsult, at parkeringsdekningen ikke bgr vaere
hagyere enn 0,5 plasser per boenhet for at det skal finnes nok potensielle brukere (beboere som
ikke har tilgang til egen parkeringsplass, men fererkort for bil). Siden den planlagte
parkeringsnormen er hgyere enn dette, og bildeling ikke er et etablert tilbud i neeromradet, kan det
veere at markedsinteressen for a tilby tjenesten er lav og at utbyggeren ma innga en avtale med
bildelingsaktarene for a sikre inntektene til dem. For & synliggjgre tilbudet anbefales det a
lokalisere delebiler pa gateniva i tilknytting til naersenteret og eventuelt mobilitetspunktet, hvis det
lar seg gjare. Plassering av delebiler pa gateniva muliggjar ogsa at disse lettere kan brukes av
andre enn beboerne i Lundavang, noe som gker sjansen for en god utnyttelse av delebilene.

For at tilbudet skal veere attraktivt er det viktig at det finnes nok delebiler. Dersom antallet er veldig
lavt vil bilene ofte veere utleid, og tilbudet vil dermed oppfattes som lite tilgjengelig. En
tommelfingerregel er at det bar finnes minst 3-4 delebiler per lokasjon, noe som krever et stort
antall potensielle brukere for a veere lannsomt. Med en parkeringsnorm med 0,8 plasser og cirka
500 boenheter, er det 100 husholdninger som ikke har tilgang til egen parkeringsplass. Ved a tilby
tre delebiler vil det veere ca. 33 potensielle bruker per delebil.

Bildelingssektoren er preget av selskapsfusjoner og konkurser, tilbakevending til tradisjonelle
bilutleieforretningsmodeller, nedbemanning av bilflater og markedsomrader, og utvikling av
nisjeprodukter og tjenester. Fortjenesten innen sektoren er lav, og de fleste bedrifter tjener ikke
penger i det hele tatt. Om det er interesse blant kommersielle akterer a tilby tjenesten i Lundavang,
ma avklares neermere den fgrste innflyttingsperioden.

53.2.2 Bysykler, elsparkesykler og lastesykler

Delte former for mikromobilitet, som bysykler eller elsparkesykler, kan ha ulike effekter pa
reisemiddelfordelingen. | sentrale omrader med typisk korte reiser, erstatter mikromobilitet ofte
bade kollektivreiser, bilreiser og gang- og sykkelreiser. | mindre sentrale omrader med lengre
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reiseavstander supplerer mikromobilitet i gkende grad kollektivtransport og tjener formalet med a
veere tilbringertransport til/fra kollektivholdeplasser, i tillegg til & erstatte bilreiser (Ruter, 2022). |
planomradet kan det tenkes at mikromobilitet vil brukes for reiser til/fra Molde sentrum og
idrettsanleggene. Som beskrevet i kapittel 3 er det mange korte reiser til/fra grunnkretser i Molde,
og dermed er det stort potensial for at mikromobilitet kan erstatte bilbruk pa disse reisene.

Det finnes ingen bysykkelordninger i Molde i dag. Nar dette blir aktuelt i fremtiden, er nok sykler
avgjegrende. Anbefalinger i ulike svenske parkeringsveiledere er at det bgr etableres mellom én og
to bysykler per 50 boenheter; som tilsier behov for cirka 11 bysykler.

A tilrettelegge for deling av lastesykler er et mulig tiltak som kan vaere interessant for Lundavang.
Det finnes lite forskning om bruk og effekten av privat lastesykkelbruk, sterstedelen av forskning
omhandler profesjonell bruk til varelogistikk og -distribusjon. En undersgkelse gjennomfart blant
lastesykkelbrukere i Oslo viser at 85 prosent har barn under 18 ar og at eierne benytter lastesykkel
som hovedtransportmiddelet i hverdagen. Et annet viktig funn fra studien i Oslo er at folk bruker
lastesykler like mye om vinteren som om sommeren, i motsetning til vanlig sykkelbruk (Berget,
2017). Innkjgp av dagligvarer og frakting av barn til/fra barnehage/skole og fritidsaktivitet er
hovedformal med bruk av lastesykler. Dette er reiseformal som er typisk veldig bilbaserte. Tiltaket
vil vaere enda mer viktig hvis det er ikke mulig & etablere en barnehage i planomradet.

Lastesykkel har dermed et stort potensial for & erstatte bilreiser, men er mindre egnet til & dele
siden disse brukes regelmessig i hverdagen. Det anbefales derfor at utviklerne eller Molde
kommune tilbyr kjgp av lastesykler, som kan veere til stede ved innflyttingen. Ved a kjape et starre
antall lastesykler kan utviklerne forhandle lavere innkjgpspriser og dermed tilby syklene til en
rabattert pris. Det er viktig at det tas hensyn for lastesykler og andre stgrre sykler i utformingen av
selve sykkelparkeringen og veien dit. Lastesykler er dyrere enn vanlige sykler og sikre Igsninger
for parkeringen er viktig. Disse kan plasseres i parkeringskjelleren dersom det er lett &8 komme seg
dit med en starre sykkel.

Elsparkesykler finnes allerede i Molde i dag, tilbudt av Flyt og Swup. Det er viktig at Molde
kommunen gar i dialog med dem a avklare hvor mange elsparkesykler de anser som realistiske a
etablere. Elsparkesykler er ofte kritisert pa grunn av ugnsket atferd knyttet til parkering. Det
anbefales derfor at det oppmerkes parkeringsarealer til elsparkesykler ved neersenteret og andre
steder innenfor planomradet. | tillegg anbefales det at kommunen gar i dialog med aktgrene for at
lokasjonen synliggjares i de respektive applikasjoner. Forskningsresultater fra TQI viser at bade
parkeringsstativer og oppmerkete plasser reduserer antall feilparkeringer (TQI, 2021) | Voi-appen
kan brukere for eksempel fa en rabatt dersom de parkerer elsparkesyklene ved foretrukne
parkeringsarealer. Det er tilstrekkelig a avsette areal med starrelsen pa omtrent én
bilparkeringsplass.

53.2.3 Mobilitetspunkt

Et mobilitetspunkt er et knutepunkt pa nabolagsniva, hvor ulike former for delmobilitet er
samlokalisert. Hensikten er & gjer multimodale reisevaner, bruk av ulike transportformer, lettere og
mer komfortabelt og a gjare ulike tilbud mer synlig. Figur 4-6 viser en illustrasjon av et
mobilitetspunkt.
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Figur 4-10 lllustrasjon av mobilitetspunkt (CoMoUK)

For & gke aktivitet rundt mobilitetspunktet, er det viktig at disse utformes som en sosial mgteplass
med for eksempel sittemuligheter og i naerheten til andre arealer som genererer besgk.
Mobilitetspunkter plasseres ofte i naerheten av kollektivholdeplasser. Dersom det lar seg gjere
anbefales a etablere mobilitetspunktet i neerheten til fremtidig bussholdeplassen og naersenteret i
planomradet. Kombinasjonen av mobilitetspunktet, bussholdeplassen og neersenteret garanterer
en viss aktivitet og byliv. Det er viktig at et mobilitetspunkt plasseres pa gateplan, bade for &
synliggjere tilbudet og for & sikre at tilbudene er tilgjengelige for allmennheten. A plassere ulike
former for delt mobilitet i parkeringskjelleren betyr at fremmede trenger tilgang til den, som ikke er
gnskelig siden det betyr at fremmede vil ha tilgang til private kjgretgy og eventuelle innganger til
leilighetene.

Falgende elementer anbefales & inkludere i mobilitetspunktet:

e Bysykkelstativ (kun nar dette blir aktuelt i Molde).

o Sykkelparkeringsplasser med plass for lastesykler og andre starre sykler.

e Oppmerkete parkeringsarealer til elsparkesykler: Det er behov for & avsette et areal pa
stgrrelsen med omtrent én bilparkeringsplass.

e Pakkebokser. En modul er Tm x 2m x 60 cm stor og operatgrene foretrekker at det
plasseres to til tre moduler per sted. | tillegg finnes det ulike l@sninger fra ulike aktgrene og
det bar vurderes om det er plass til a tilby bade pakkebokser fra Posten og er det ulike
pakkebokser fra Posten og pakkeautomater fra PostNord.

e Sykkelservicestasjon for enkelte reparasjoner.
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5.3.3 Mobilitetsvelkomstpakke

Nye former for delt mobilitet har et stort potensial for a erstatte behov for privat bileierskap og -
bruk. Samtidig er disse tjenestene fortsatt nye for mange og brukes av en relativ liten andel av hele
befolkningen. Brukerne skiller seg ofte fra gjennomsnittet av befolkningen ved at de er yngre, har
hgyere utdanning og hayere inntekter. Rapporten om bildeling i Bergen har vist for eksempel at
kun ca. fem prosent av befolkningen med farerkort er registrert pa minst én bildelingsplattform
(TQI, 2022).

En mobilitetsvelkomstpakke inkluderer gratis eller rabattert bruk av mobilitetstiloud og
mobilitetsrelaterte tjenester ved innflytting. Dette farer til at beboerne kan teste ut tilbudet pa en
uforpliktende mate. En velkomstpakke kan inkludere falgende tilbud:

o Billetter til kollektivtransport

e Gratis minutter til bruk for bysykler, elsparkesykler eller bildeling
e Bruk av sykkelhotellet i Molde sentrum

e Hjemlevering av matvarer eller matkasser

Mobilitetsvelkomstpakke vil veere mest effektiv dersom beboerne kan sette sammen innholdet selv
og dermed bestemme hvilke tjenester og tilbud de ensker & prgve ut. Det anbefales at utvikleren
fastsetter et belgp og en oversikt over tilbud og tjienester som kan innga, og at beboerne selv kan
sette sammen gnsket innhold.

| tillegg anbefales det & organisere en mobilitetskveld, gatefest eller lignende arrangement ved
innflyttingen da ulike mobilitetsaktgrer er til stede, slik at beboerne kan registrere seg for de ulike
tienestene, pravekjgre ulike former for delt mobilitet og sette seg inn i hvordan tilbudet fungerer.
De to tiltakene sammen kan sikre at det fiernes barrierer for bruk av de nye tjenestene.

5.4 Forbedre effektiviteten av mobilitetskonseptet

Det anbefaltes & gjennomfgre en RVU etter den forste innflyttingsperioden. P& den ene siden er
det viktig fordi eksisterende data ikke er representative for den fremtidige utviklingen og det finnes
lite grunnlag for & vurdere beboernes framtidige reisevaner og effekter av mobilitetstiltak. Pa den
andre siden kan resultater brukes aktivt for den videre utviklingen av planomradet og tilpasning av
mobilitetskonseptet. Hovedformalet vil veere:

¢ Evaluere oppnaelsen av malet om reduksjonen av bilfgrerandelen;

o Evaluere utnyttelse av bilparkeringsanlegg og planlegging av fremtidig bygging av
parkeringsarealer,;

e Evaluere om sykkelparkeringsdekningen er tilstrekkelig;

e Fainnsikt i hvilke aktiviteter og reiseformal som fortsatt er bilbasert og utvikle lgsninger for
dette;

¢ Innhente erfaringstall for turproduksjonsberegninger.
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6 Vurdering hovedgrep mot 0-alternativet

For a synliggjere konsekvenser for mobilitet mellom dagens situasjon (0-alternativet) og det
planlagte hovedgrepet vil de bli sammenlignet og vurdert opp mot hverandre.

Dette kapittelet starter med en beskrivelse av hovedgrepet. Deretter vil hovedtiltaket
sammenlignes og vurderes opp mot O-alternativet pa de ulike transportformene.

6.1 Hovedgrep for Lundavang og Stuevollen

Hensikten med planarbeidet er a sikre en helhetlig utvikling av omradet til et sentrumsneert
boligomrade med innslag av naering og urbane kvaliteter, samtidig som dagens grgnne
oppholdskvaliteter bevares og det legges til rette for en fornuftig energi- og ressursbruk.
Omradereguleringen skal gi de ngdvendige rammene for pafglgende detaljregulering av
delomrader.

Utviklingen skal bidra til & styrke sammenhengen i den overordnede bystrukturen og tilrettelegge
for at de som bor og arbeider i omradet kan fa en mer beerekraftig livsstil, blant annet gjennom
tiltak som stimulerer til redusert bilbruk.

Det er fire baerende elementer som er styrende for utformingen av omradet:

e Gronnstrukturen, som ivaretar naturkvalitetene i omradet og samtidig sikrer gode
rekreasjonsomrader i umiddelbar neerhet til boligene.

¢ To diagonale forbindelser (universell utformet) for myke trafikanter som forankrer
planomradet i eksisterende bystruktur.

e En stroksgate sentralt i omradet, med funksjon som nzersenter.

¢ Utbyggingsfelt som organiseres rundt greanne gardsrom for & fremme gode nabolag.

Utbyggingskonseptet bygger videre pa eksisterende strukturer og kvaliteter i omradet. Ny
bebyggelse tilpasses eksisterende forhold, som terreng, eksisterende byggeomrader, adkomster
og parkeringsplasser.

Det totale utbyggingspotensial er pa rundt 58 000 m? BRA pa Lundavang og 2800 m? BRA pa
Stuevollen med en varierende volumoppbygging opptil 5 etasjer. Ca. 8000 m? BRA settes av til
naering inkl. handel og service.
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Figur 6-1-1 Dagens situasjon Figur 5-2 Plangrep (2024)

6.2 Vurdering for gaende

6.2.1 O-alternativet for gaende

Lundavang er i dag lite tilrettelagt for fotgjengere. Parkvegen, den gstlige deler av Glomstuvegen
og Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg er strekninger med fortau og enkelte gangfelt. Pa de andre veiene
deler fotgjengere arealene med biler og syklister. Det er et nettverk av snarveier, men de er ikke
sammenhengende.

- (ki
Wang lende fortau

Figur 5-3 og 5-4 Dagens situasjon for gang (v) og plangrep for finmasket gangnettet for Lundavang
og Stuevollen (h),

6.2.2 Hovedgrep for gaende

Plangrepet er bygget opp slik at det prioriterer myke trafikanter i planomradet. Det etableres to nye
hovedforbindelser for gaende og syklende diagonalt giennom omradet, som er universelt utformet.
Diagonalene knytter Helikopterplassen med resten av Molde og er koblet til Parkvegen og
Bekkevollvegen i nordgst, Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg i sgrogst, og Sagvegen i vest. Den sentrale
delen av diagonalen, mellom Helikopterplassen og Parkvegen, blir utformet som en strgksgate.
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Det legges til rette for etablering av fortau langs eksisterende hovedveier, med unntak av
Sagvegen, der gangforbindelsen sikres i grannstrukturen parallelt med veien. | tillegg viderefgres
og suppleres dagens nettverk av gangforbindelser og snarveier.

Diagonalene, fortauene langs hovedveiene, og nettverket av snarveger skaper et finmasket
gangnett som knytter Lundavang sammen med omgivelsene pa en trygg og effektiv mate. Trygge
kryssingsmuligheter er avgjgrende for a sikre at det skapes et attraktivt nettverk for fotgjengere.
Forbedring av eksisterende kryss, seerlig krysset Glomstuvegen x Bekkevollvegen og Sagvegen x
Bjarnstjerne Bjornsons veg, og eventuelt etablering av gangfelt i gvrige kryss langs
hovedforbindelsene vil ogsa veere et viktig grep.

6.2.3 Konsekvenser for gaende

Situasjonen for gaende endres vesentlig. Hovedgrepet legger til rette for en finmasket gangnett
hvor man separerer de gaende fra de kjgrende. Dermed far alle forbindelser en Igsning for de
svakeste i trafikken. Fortauet langs hovedveiene bar gke trafikksikkerheten betraktelig.
Diagonalene vil vaere universell utformet og sikre attraktive forbindelser for gaende gjennom
omradet, i tillegg skapes det trygge skoleveier.

Dagens situasjon for biler i nord-sgr-retning opprettholdes da trafikkmengden er liten, og
hovedgrepet er basert pa en utvikling som vil fgre til mindre biltrafikk. Det er forstaelig at man som
fotgjengere foler seg utrygg i dag, seerlig nar fartsnivaet neermere 40 km/ t og veiarealet er
begrenset. Hovedgrepet vil forbedre situasjonen for gaende fordi man separerer de gaende fra de
kjgrende.

6.3 Vurdering for sykkel

6.3.1 O-alternativet for sykkel

Lundavang er i dag lite tilrettelagt for syklister. Den vestlige delen av Glomstuvegen og
Bjarnstjerne Bjarnsons veg og Sagvegen er del av hovednettet for sykkel, men det mangler
sykkeltilrettelegging. Syklistene deler arealene med biler og fotgjengere. Krysset Bekkevollvegen
og Glomstuvegen mangler kryssingsmuligheter, og fortauet langs Bekkevollvegen oppfyller ikke
kommunens krav til gang- og sykkelveger. Krysset Sagvegen og Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg er
uoversiktlig, og det mangler sykkeltilrettelegging for syklister vest for planomradet.

Gang- og sykkelveg langs Moldelivegen er den eneste forbindelsen som er tilrettelagt for syklister.
Det mangler trygge forbindelser sentralt i omradet.
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Figur 5-5 og 5-6 Dagens situasjon for sykkel (informasjon fra Lindvag fysisk stedsanalyse)) og foreslatt grep for sykkel
for Lundavang og Stuevollen (h)

6.3.2 Hovedgrep for sykkel

For & kunne gke andel syklister er det fgrst og fremst viktig til a legge til rette for dem. Nye
sykkelveier er pa grunn av begrenset areal i det eksisterende gatenettet utfordrende og kostbart.
Plangrepet er bygget opp slik at det har én hovedsykkelforbindelse gjennom omradet.

Det etableres to nye forbindelser diagonalt giennom omradet for myke trafikanter. Diagonalen som
knytter Sagvegen i nordvest med Bjarnstjerne Bjgrnsons veg i sgragst er planlagt som
hovedsykkelforbindelsen. Forbindelsen skal veaere universell utformet og vil vaere koblet pa
eksisterende gange- og sykkelveg i Moldelivegen. Den gsterlige strekningen av Bjarnstjerne
Bjernsons veg mangler sykkeltilrettelegging i dag. Pa den strekningen er det foreslatt & etablere en
ny gang- og sykkelveg fra og til sentrum. Gang- og sykkelveger som betegnes som universelt
utformet skal etter kommunes krav ha en fri bredde pa minst 3 meter.

For & kunne bruke den andre diagonalen, fra Sagvegen i sgrvest til Bekkevollvegen i nordgst, som
en attraktiv sykkelforbindelse/skolevei er det ngdvendig a legge til rette for syklister i
forbindelsesgatene.

For a legge til rette for hovednett for sykkel i Glomstuvegen og resten av Bjgrnstjerne Bjgrnsons
veg ma sykkel i blandet trafikk vurderes. P& hovednett for sykkel kan sykling i blandet trafikk veere
egnet ved ADT < 4 000 (Vegnormal N100 Veg- og gateuteforming, Statens vegvesen 2023). ADT i
Glomstuvegen er 700 og i Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg er det 900. Fartsgrensen er derimot 40 og
50 km/t. For & gke trafikksikkerheten for syklistene bgr fartsgrensen muligens senkes til 30 km/ t,
noe som krever fartsreduserende tiltak. En eventuell reduksjon i fartsgrensen ma vurderes
naermere i lys av fartsgrensekriterier.

6.3.3 Konsekvenser for sykkel

Situasjonen for syklende endres vesentlig. Hovedgrepet legger til rette for en hovedforbindelse for
sykkel gjennom omradet. Dermed far alle forbindelser en lgsning for de svakeste i trafikken.
Diagonalene vil veere universell utformet og sikre attraktive forbindelser for syklende gjennom
omradet, i tillegg skapes det trygge skoleveier.
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6.4 Vurdering for kollektivtransport

6.4.1 0-alternativet for kollektivtransport

Omradet er i dag godt koblet til Moldes kollektivnettet, men tilbudet er rettet mot sykehuset og skal
endres nar sykehuset flyttes. Dagens holdeplasser er plassert pa forskjellige steder i utkanten av
planomradet, noe som gjar tilbudet mindre lesbart. | tillegg skaper dette lengre avstander mellom
holdeplassene.

Moldelivegen . Woldslivegen

e BBjamsonsveg

Figur 5-7 og 5-8 Dagens situasjon for kollektivtrafikk (v) og foreslatt grep for kollektivtrafikk for
Lundavang og Stuevollen (h)

6.4.2 Hovedgrep for kollektivtransport

Etter gnske fra FRAM vil Lundavang fa en ny trasé som skal ligge mer sentralt i omradet. Den nye
traseen gar via Parkvegen inn i omradet, og via Bjorstjerne Bjgrnsons veg til sentrum. En ny
holdeplass midt pa det sentrale torget erstatter holdeplassen ved Glomstuvegen.

6.4.3 Konsekvenser for kollektivtransport

Den foreslatte holdeplassen ligger sentralt i planomradet slik at det bor flere personer i naerheten
av kollektivtransport. Bussholdeplassen ligger midt pa torget og er derfor godt synlig. Dette
forbedrer holdeplassens attraktivitet og bidrar til bylivet. Fremtidig tilgang til kollektivtransport
forbedres, pa grunn av holdeplassens attraktivitet, strategisk plassering i forhold til de viktigste
gangrutene og kortere avstander til holdeplassen. Dette medfarer en reduksjon i den totale
reisetiden. | tillegg er det en fordel at flere ruter bruker én holdeplass, slik at man slipper & gruble
pa hvilken holdeplass man skal ga til for & komme til riktig buss.

6.5 Vurdering biltrafikk og parkering

6.5.1 O-alternativet for biltrafikk og parkering

Omradet fremstar bilbasert med rikelig antall parkeringsplasser pa bakkeplan. Lasningen er rettet
mot dagens sykehus, hvor tilgang til billige og lett tilgjengelige parkeringsplasser var en
ngdvendighet.
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Figur 5-9 og 5-10 Dagens situasjon for biltrafikk og parkering (v) og foreslatt grep for biltrafikk og
parkering (h)

Det er gjort en fremskrivning av trafikken i henhold til generelle fylkesvise prognoser frem mot 2045
(Madslien, A. et al, 2022) og (Madslien, A. et al, 2022b). Prognosene gir en vekst pa 10,1 %.
Trafikkmengder fremskrevet til 2045 er vist i Figur 6-2. | henhold til vanlig praksis er tallene rundet
av til naermeste 100.
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Figur 6-2 — Trafikkmengder fremskrevet til 2045
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6.5.2 Hovedgrep for biltrafikk og parkering

Den viktigste forskjellen fra dagens situasjon nar det gjelder kjgremanster, er at det ikke lenger vil
veere gjennomkjgringsmulighet mellom Glomstuvegen og Sagvegen. Biladkomsten sikres via
hovedveiene Glomstuvegen og Bjgrnstjerne Bjarnsons veg. Det vil fremdeles vaere mulig a kjere
mellom Bjgrnstjerne Bjgrnsons veg og Glomstuvegen via Parkvegen. Malet med forbindelsen er a
sikre adkomst til parkeringsanleggene og varelevering i tilknytting til streksgaten. Det stgrste del av
parkering flyttes under bakken, men det vil bli mulighet for & etablere noen parkeringsplasser i
naerheten av naersenteret. Avkjarselen fra Sagvegen er utelukkende for adkomst til parkering og
(ned)tjenester for den delen av planomradet.

Planforslaget legger ikke til rette for & avlaste dagens snarveier, dagens situasjon for biler i nord-
ser retning opprettholdes da trafikkmengden er liten.

Fartsgrensene i Sagvegen og vestlige deler av Glomstuvegen og Bjarnstjerne Bjgrnsons veg bar
reduseres til 30 km/t om det la seg gjare i henhold til fartsgrensekriteriene. Dette vil kreve
fartsreduserende tiltak, men vil gke trafikksikkerheten og gi noe gkt reisetid for biltrafikk.

6.5.3 Konsekvenser for biltrakk og parkering

For & kunne prioritere gaende og syklende i omradet bgr man redusere biltrafikken til det som er
ngdvendig. Det foreslatte hovedgrep hindrer biler i a kjgre gijennom omradet mellom @st og vest og
sikrer parkering under bakken. Dermed reduseres biltrafikken innenfor planomradet betydelig og
bilene forsvinner mest mulig ut av sikte.
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7 Turproduksjon

71 Fremtidig turproduksjon i Lundavang

Fremtidig bilturproduksjon er beregnet ved hjelp av erfaringstall for turproduksjon. | det falgende er
det gitt en gjennomgang av hvilke forutsetninger som er brukt, og hvordan vi har kommer frem til
disse forutsetningene.

7.1.1 Forutsetninger for beregning av bilturproduksjon

Ofte beregnes bilturproduksjon ut fra et erfaringstall for bilturproduksjon per 100 m?, per ansatt
eller per bosatt. Da forutsetningene ble utarbeidet, var imidlertid ikke alle rammebetingelsene,
herunder parkeringsplasser, avklart. Det ble derfor valgt a bruke antall parkeringsplasser som
forklaringsvariabel, slik at beregningene enkelt kunne oppdateres dersom antall parkeringsplasser
endret seg.

Tabell 6 — Forutsetninger for beregning av bilturproduksjon

Bolig - bosattes bilturer 2,6 per P-plass
Bolig - bespkendes bilturer 0,4 per bolig
Handel/bevertning 9 per P-plass
Service og kontor 5,4 per P-plass
7111 Bolig

Ut fra SSB-statistikk (11031: Personer, etter region, statistikkvariabel, ar og bygningstype og
06513 Boliger, etter bygningstype og bruksareal) kan vi ansla at det som et gjennomsnitt er 1,87
personer per husholdning i Molde kommune. Av disse er 86 % 13 ar eller eldre. Denne andelen er
viktig, for i reisevaneundersgkelser (RVU-er) er det kun reisevanene til befolkningen over 13 ar
som kartlegges. Dersom man bruker bilfgrerandelen fra en RVU og ganger denne med hele
befolkningen, ogsa de under 13 ar, far man for mange bilreiser. Som et gjennomsnitt er det altsa
bosatt 1,87 * 86 % = 1,61 personer over 13 ar per bolig i Molde kommune. Det er kun personer 13
ar eller eldre som inngar i videre beregninger, sa nar vi bruker ordet «person» i de senere
avsnittene, er det underforstatt «personer 13 ar eller eldre».

Ut fra rapport 113/2018 fra Urbanet Analyse (UA-rapport 113/2018), som gjennomgar data fra
mellomstore byer i den nasjonale RVU-en fra 2013/2014, kan vi ansla 1,4 biler per husholdning.

Fra den nasjonale RVU-en for 2013/2014 fremgar det at hver person gjennomfgrer 3,33
personturer per dag (UA-rapport 113 omtaler ikke antall turer per bosatt, sa vi har brukt den
nasjonale RVU-en). Med 1,61 bosatte per bolig far vi 5,4 personturer per bolig. UA-rapporten viser
en bilfgrerandel pa 58 % for daglige reiser for bosatte i Molde kommune, og vi far 3,1 bilturer per
bolig som et gjennomsnitt for Molde kommune. 3,1 bilturer per bolig og 1,4 biler per husholdning
gir som et gjennomsnitt 2,2 bilturer per bil.

Antakelig er det sann at den ene bilen i en husholdning med flere biler, brukes oftere enn de andre
bilene. | husholdninger med to biler brukes typisk begge bilene pa arbeidsreiser, mens det pa
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reiser pa ettermiddag og kveld ofte vil vaere kun én av bilene som brukes. Hvis vi forutsetter at
farste bil gir 2,6 bilturer per dag og andre bil gir 1,4 bilturer per dag, farvi 2,6 + 0,4 * 1,4 = 3,2
bilturer per bolig, altsa omtrent det samme som «fasiten» pa 3,1 bilturer per bolig. | formelen over
ganger vi med 0,4 fordi det er 0,4 biler i tillegg til den farste bilen per bolig. Pa Lundavang legges
det opp til en mer restriktiv parkeringsdekning enn den gjennomsnittlige boligen i Molde kommune.
Med parkeringsdekning pa under 1 per bolig, forventer vi at de feerreste boligene vil disponere to
biler. Det er derfor bilturproduksjonen til den farste bilen fra formelen over som legges til grunn. Vi
forutsetter altsa at beboerne pa Lundavang gjennomfgrer 2,6 bilturer per bil (altsa per
parkeringsplass).

| tillegg til bilturer som beboerne gjennomfarer selv, vil det vaere noe besgkstrafikk. Dette kan veere
slekt og venner som reiser pa besgk, og det kan vaere bud, varelevering og annet. Det er ikke mye
statistikk for besgkstrafikk i boligomrader, men Prosam-rapport 137 angir i overkant av 0,7
besaksturer per bolig. Med en bilfarerandel pa 58 % far vi 0,4 beswgksturer i bil per bolig. Restriktiv
parkeringsdekning vil kunne gi faerre besgksturer som bilfgrer, men til gjengjeld kan noen av
turene overfgres til & bli giennomfart som bilpassasjer eller drosje, som gir dobbelt s& mange
bilturer per besgk (bilen kjgrer tom videre etter a ha levert den som skal pa besgk).

7.11.2 Handel/bevertning

| litteraturen er det store variasjoner i oppgitte bilturproduksjonsfaktorer for handel. For eksempel
oppgir handbok V713 et variasjonsomrade pa 15 til 105 bilturer per 100 m2. Det er rimelig & anta at
det store spennet skyldes at forskjellige typer forretninger har forskjellig bilturproduksjon, og at
attraktiviteten til forretningen, og dermed kundegrunnlaget, kan variere stort fra by til by og
virksomhet til virksomhet. Det er forelgpig ikke avklart ngyaktig hvilke virksomheter som eventuelt
vil bli etablert i planomradet, og det er klart at trafikkberegningene vil bli usikre.

Det er valgt a legge til grunn 10 bilturer per parkeringsplass pa hverdager (YDT -
yrkesdggntrafikk), noe som anslas a utgjere 9 bilturer per parkeringsplasser per dag hele aret sett
under ett (ADT). 10 bilturer per parkeringsplass vil si at hver plass brukes av 5 forskjellige kunder
per dag, noe som gir 5 bilturer til parkeringsplassen og 5 bilturer fra parkeringsplassen. Tallet
kommer fra registreringer Norconsult har mottatt et kigpesenter p4 Hamar som har hgy
parkeringsdekning, der det sjelden er helt fullt. | utgangspunktet virker det feil & bruke et tall fra
kigpesenterparkering pa Lundavang, men det virker som et rimelig anslag at hver parkeringsplass
brukes 5 ganger per dag.

Erfaringsmessig kan noen butikker, spesielt dagligvareforretninger med relativt lav
parkeringsdekning, ha vesentlig hgyere bilturproduksjon per parkeringsplass enn de 10 som er lagt
til grunn i vare beregninger. Selv om detaljer knyttet til fremtidige virksomheter ikke er fastslatt, er
det ikke tenkt at virksomhetene skal ha hele Molde som kundegrunnlag. Virksomhetene skal altsa
ikke konkurrere med sentrum, men snarere vaere et supplement til sentrum og et tilbud til de
bosatte i planomradet og i boligomradene rundt. 10 bilturer per parkeringsplass er vart beste
anslag pa bilturproduksjon basert pa det vi vet na. Tallet kan matte justeres opp hvis det legges
opp til sveert fa parkeringsplasser og/eller det blir avklart at det skal etableres en dagligvarebutikk.
Her er det ogsa grunn til & minne om at det som defineres som en biltur i vare beregninger, er en
bilbevegelse til og fra planomradet. Dersom en bosatt i boligomradene rundt i dag kjarer bil til og
fra jobb, og i fremtiden velger & «svinge innom» en forretning i planomradet, sa utgjer dette 2
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bilturer i vare beregninger. Det vil likevel ikke synes som en gkning i ADT pa eksisterende veger
og gater, for bilen kjgrer der allerede i dag.

7.1.1.3 Kontor

Det er ikke planlagt at alle ansatte ved kontorvirksomhetene i planomradet skal tilbys egen
parkeringsplass. Forelgpig er det lagt til grunn en parkeringsdekning pa 0,5 parkeringsplasser per
100 m?. Om vi antar 5 ansatte per 100 m?, far vi 10 % parkeringsdekning.

Sammenhengen mellom parkeringsplasser og biltrafikk er etter alt 8 demme ikke lineaer. Ved
knapphet pa parkeringsplasser vil det veere de med starst behov for & kjagre, som vil bruke
plassene, mens de som kan, velger andre reisemidler. Noen vil ogsa parkere andre steder i
naerheten. Antall bilturer per parkeringsplass vil derfor gke dess feerre plasser som tilbys, men
totalt antall bilturer vil selvsagt ga ned. Figur 7-1 viser hvordan antall bilturer per ansatt varierer
med hvor stor andel av de ansatte som har tilgang til gratis parkering ved arbeidsplassen.
Tallgrunnlaget er bakgrunnsdataene som ligger til grunn for Prosam-rapport 103
«Turproduksjonstall for kontorbedrifter og kjgpesentre».

Bilturer per ansatt ved varierende tilgang til parkering
3,50

3,00
2,50
2,00

1,50

Bilturer per ansatt

1,00

0,50

0,00
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Andel ansatte med tilgang til gratis parkering

Figur 7-1 — Bilturer per ansatt ved varierende parkeringsdekning
Vi ser at den sorte trendlinjen gker mest ved lavest parkeringsdekning til venstre i figuren. Lenger
mot hgyre flater kurven ut mot en topp pa 1,8 bilturer per ansatt ved 100 % dekning. Ut fra Excel
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har vi funnet formelen for trendlinjen, og det er denne som er brukt for & beregne bilturer per
ansatt. Formelen er 0,4134 In (X) + 1,8089, der X er andelen ansatte med tilgang til gratis
parkeringsplass (parkeringsdekning).

Et problem ved formelen er at den gir negative verdier nar andel ansatte med tilgang til gratis
parkering gar mot 0. Selv om det ikke hadde blitt etablert en eneste parkeringsplass, matte man
forventet noe biltrafikk til og fra kontorvirksomheten. Dette skyldes at noen kan bli kjart til og fra
kontoret i drosje eller med privat skyss. | tillegg vil det uansett bli noe biltrafikk som fglge av
varelevering, renovasjon og mobile tjenesteytere. Ut fra figuren velger vi & bruke et anslag pa
minimum 0,3 bilturer per ansatt.

Tabell 7 viser hvordan bilturer per ansatt, per 100 m? og per parkeringsplass varierer ut fra
parkeringsdekning. Det er trendlinjeformelen som er brukt, men der svaret blir mindre enn 0,3, er
det 0,3 som er brukt. | beregningen har vi lagt til grunn 20 m? per ansatt, altsa 5 ansatte per 100
m?2. Denne forutsetningen er hentet fra Prosam-rapport 103. | nederste del i tabellen er trafikken
regnet om fra yrkesdagntrafikk (YDT) til arsdggntrafikk. Det er antatt 230 arbeidsdager per ar, og
at kontoret ikke gir trafikk i helgene.

Tabell 7 — Beregning av bilturer per ansatt, 100 m? og parkeringsplass ved varierende
parkeringsdekning

Andel ansatte med parkering 0% 4% 8% 10% 12% 16% 20% 30% 40% 50% 60% 80% 100%
YDT per ansatt 0,3 0,5 0,8 0,9 0,9 1,1 1,1 1,3 1,4 1,5 1,6 1,7 1,8
YDT per 100 m? 1,5 2,4 3,8 4,3 4,7 5,3 57 6,6 7,2 7,6 8,0 8,6 9,0
YDT per parkeringsplass 12,0 9,6 8,6 7,8 6,6 5,7 4.4 3,6 3,0 2,7 2,1 1,8
ADT per ansatt 0,2 0,3 0,5 0,5 0,6 0,7 0,7 0,8 0,9 1,0 1,0 1,1 1,1
ADT per 100 m? 0,9 1,5 2,4 2,7 2,9 3,3 3,6 4,1 4,5 4,8 5,0 54 57
ADT per parkeringsplass 7,5 6,0 54 4,9 4,1 3,6 2,8 2,3 1,9 1,7 1,4 1,1

Forelgpig er det i videre beregninger lagt til grunn en parkeringsdekning pa 0,5, som vil si en
parkeringsdekning pa 10 %. Dette gir en bilturproduksjon pa 0,9 bilturer per ansatt pa hverdager,
tilsvarende ADT 0,5. ADT per parkeringsplass blir 5,4.

For ansatte kan det normalt sett forventes 3 personturer per dag. 0,9 bilturer per ansatt gir en
bilfererandel pa 29 %. Ifelge Urbanet-rapport 113 er det i Molde en bilfgrerandel pa 62 % pa
arbeidsreiser, sa en bilfgrerandel pa 29 % er vesentlig lavere.

7.1.2 Beregning av bilturproduksjon

Tabell 8 og tabell 9 viser planlagt utbygging og parkeringsdekning for henholdsvis Lundavang og
Stuevollen. Nar vi legger til grunn beregningsforutsetningene som er oppsummert tidligere, i tabell
6, far vi beregnet bilturproduksjon for Lundavang og Stuevollen som vist i tabell 10.
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Tabell 8 — Planlagt utbygging Lundavang

Bolig 50 000 550 | boliger 0,8 400
Handel og 1500 cirka 40 |arbeidsplasser [0.5 7,5

bevertning

Service og 6 500 325 |arbeidsplasser |0,5 32,5
kontor

Sum 58 000 | Ikke relevant |lkke relevant [0,76 440

Tabell 9 — Planlagt utbygging Stuevollen

Bolig 2800 35| boliger 0,8 22

Tabell 10 — Beregnet bilturproduksjon Lundavang og Stuevollen, ADT (kjeretay per dagn)

Bolig - bosattes bilturer | 1040 40 1080
Bolig - besgkendes 220 10 230
bilturer

Handel/bevertning 70 Ikke relevant 70
Service og kontor 180 Ikke relevant 80
Sum 1330 50 1380

I henhold til beregningene vil et realisert planforslag for Lundavang og Stuevollen gi en biltrafikk pa
ADT 1380 i driftsfasen. Det aller meste av trafikken, ADT 1330, produseres pa Lundavang.

Tabell 11 gir en sammenstilling av beregnet bilturproduksjon i dagens situasjon og planforslaget

Tabell 11 — Sammenstilling av beregnet bilturproduksjon i dagens situasjon og planforslaget

Dagens situasjon 2690
Planforslag 1380
Differanse -1310

Beregningene viser at planforslaget nesten vil halvere planomradets bilturproduksjon. Som
tidligere nevnt er nok dagens situasjon noe hgyt estimert fordi tellingen i Parkvegen, som danner
grunnlaget for beregningen av besgksparkering, ogsa inkluderer gjennomkjgringstrafikk. Men selv
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om estimatet for dagens situasjon er hgyt, sa vil planforslaget redusere biltrafikken til og fra
planomradet.

En ADT pé& 1040 + 220 = 1260 for boligene Lundavang kan i utgangspunktet synes mye. Som
omtalt tidligere kan det forventes 5,4 personturer per bolig, og 1260 bilturer tilsvarer dermed en
bilandel pa 43 %. Dette er vesentlig lavere enn det gjennomsnittlige tallet pa 58 % for Molde. En
bilfererandel pa 43 % er omtrent det vi finner i Oslo nordgst og Oslo sgr, med henholdsvis 41 % og
38 % bilfgrerandel (kilde: Prosam-rapport 242 Reisevaner i Oslo og Viken. En analyse av nasjonal
reisevaneundersgkelse 2018/19). Dette er omrader i Oslo som har T-bane og dermed et vesentlig
bedre kollektivtilbud enn Lundavang. En bilfgrerandel pa 43 % vurderes derfor & bygge opp under
nullvekstmalet.
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