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Byudvikling af Kirkebjerg

Vurdering af parkeringsnormer

Baggrund

Denne analyse er igangsat pa baggrund af et investormgde afholdt hos Brgndby Kommune fredag den 17.
august 2018 med deltagelse at en raekke grundejere og developere fra Kirkebjergomradet. Pa
investormgdet blev kommunens retningslinjer omkring parkeringsnormen diskuteret. | denne forbindelse
har Brendby Kommune bedt Urban Creators om at udarbejde en supplerende vurdering af de fremtidige
parkeringsnormer for Kirkebjerg. Dette inkluderer bl.a. mulige retninger og muligheder for handtering af
parkeringsnormerne, i forbindelse med den videre politiske proces og myndighedsbehandling.
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Grundlag

Kirkebjerg skal omdannes fra erhvervsomrade til levende bydel, med plads til boliger og forretninger.

- Bebyggelsesprocenten i Kirkebjerg skal generelt sattes ned til et gennemsnit pa 95%.

- Der skal stilles krav om en friarealprocent pa 40.

- Konkret arbejdes der med at 60 procent af parkering skal i konstruktion med en bebyggelsesprocent
under 100.

- Med en bebyggelsesprocent over 100 skal 70 procent af parkeringen i konstruktion.

Vejledende parkeringsnormer for boliger i Brendby Kommune

- Etagebebyggelse -1,0til1,5 pr. bolig
- Boliger Aben-lav (f.eks. parcelhuse) - 2,0 pr. bolig

- Teet-lav (f.eks. reekkehus eller kaedehus) - 1,5 pr. bolig

- Ungdomsboliger, kollegier - 0,5 pr. bolig

- /ldreboliger -1 pr. bolig

- Aldreboliger med tilknyttet personale (plejebolig) - 0,25 pr. bolig

Notabene: | nogle tilfaelde vil der veere konkrete grunde til at fravige normerne, fx hvis ejendommen ligger
taet pa s-togstation og letbanestationsforpladser, eller hvis der er mulighed for at parkeringspladserne kan
anvendes til flere formal pa forskellige tidspunkter. Hvis der er seerlige forhold der ggr sig geeldende pa den
konkrete ejendom, som bevirker at kommunen vurderer, at der er grundlag for at fravige
parkeringsnormen, skal forvaltningen ggre opmaerksom pa fravigelsen af parkeringsnormerne. Det kunne fx
vaere krav om delebilordning der forelaeggelse gennem forslag til lokalplanen. Kommunen foreslar, at
forvaltningen som udgangspunkt ikke stiller krav om faerre parkeringspladser til boliger, der ligger indenfor
en afstand af 600 meter fra s-togstationer og letbane stationer - det stationsnaere kerneomrade. Undtaget
er ungdomsboliger som saettes til 0,25 pr bolig.
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0. Indledning

Notatet indeholder fglgende, som kan benyttes til diskussion i den videre politiske proces og
myndighedsbehandling i dialog med developere, investorer og grundejere:

Hvordan er parkeringsnormen for boliger i forhold til de andre kommuner langs Ring 3?

Hvad er de andre kommunernes erfaringer med lavere p-normer i stationsnaere omrader?

Hvordan kan parkeringen reguleres i Kirkebjerg?

Hvad er forskellen mellem at beregne parkeringsnormen ud fra antal boliger eller pa stgrrelsen af
boligen

Hvordan handteres parkeringen i nye lokalplaner i lignende projekter i stationsnaere omrader?

Hvilke muligheder kan der arbejdes videre med i forhold til parkeringen i Kirkebjerg?

7. Case pa Lokalplan fra Roskilde - Byomdannelse af det tidligere Skoleslagteri, Lokalplan 650 - i relation til
Kirkebjerg

P wnN e

o w

1. Hvordan er parkeringsnormen for boliger i forhold til de andre
kommuner?

Analysen viser, at kommunens nuvaerende parkeringsnormer i store traek er de samme som de gvrige
kommuner langs Ring 3, samt Roskilde og Kgge Kommune. Generelt benytter kommunerne samme model,
hvor parkeringsnormen er relateret til antal boliger og ikke stgrrelsen pa boligerne. Der er i flere af
kommunerne mulighed for at reducere i p-normen i forbindelse med stgrre stationsnaere
byudviklingsprojekter, og hyppigst nar der er tale om udbygning i kerneomradet omkring stationerne (600
meter). Fx arbejder Kgge og Roskilde Kommune med at fastsaette forskellige p-normer for forskellige zoner i
kommunen. Her er malet en mere restriktiv p-norm for stationsomraderne.

Anbefaling til Kirkebjerg er at se pa hele omradet i en samlet stationsnaer zone, fordi der bade er S-
togstation og fremtidig letbanestation.

| Roskilde har man desuden, i forbindelse med nye lokalplaner, arbejdet med forskellige Igsninger, hvor
developerne skal investere i fx delebilordninger og andre baeredygtige mobilitetslgsninger fra start, mod at
de kan fa reducering af p-pladser.

| relation til den fremtidige letbane er mange kommuner i gang med at vurdere parkeringsbehovet, i
forbindelse med byudviklingsprojekter (Loop City). Omkring flere fremtidige letbanestationer arbejder
kommunerne pa nye innovative mobilitetslgsninger, som kan understgtte fx en mere baeredygtig mobilitet
— herunder en mere restriktiv p-norm

| den videre proces med udviklingsplanen for Kirkebjerg, bgr der ogsa vaere fokus pa cykelparkering — som
en del af Igsningen for at understgtte en grgn og baeredygtig mobilitet.

Nedenfor ses analysen.
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Skema med sammenligning af parkeringsnormer for udvalgte kommuner
Brgndby Roskilde Kgge Glostrup Ishgj Vallensbaek Albertslund Herlev
Etagebebyg. 1til 1,5 pr bolig 1,5 pr bolig 1,5 pr bolig 1,5 pr bolig 1,5 pr bolig 1 pr bolig 1,5 pr bolig 2 pr bolig
Teet-Lav 1,5 pr bolig 1,5 pr bolig 1,5 pr bolig 2,0 pr bolig 1,5 pr bolig 1,5 pr bolig 2 pr bolig 2 pr bolig
Aben-Lav 2 pr bolig 2 pr bolig 2 pr bolig 2,0 pr bolig 2,0 pr bolig 1,5 pr bolig 2 pr bolig 2 pr bolig
Ungdomsbolig 0,5 pr bolig 0,25 pr bolig 0,5 pr bolig 0,5 pr bolig 0,25 pr bolig
Kollegie
Aldrebolig 1 pr bolig 0,25 pr bolig 1 pr bolig 0,5 pr bolig 0,25 pr bolig
Plejehjem 0,25 pr bolig
Notabene 10% reduktion i Etageboliger: 50 % reduktion Antallet af
beregning af 0,8 pr bolig idet parkeringsplads
parkeringsbeho inden for det stationsnaere er skal halveres
vi stationsnaere kerneomrade ide
stationsnaereo kerneomrade (0-600 m), 33 % stationsnaere
mrader (tog og (0-600 m), 1 pr reduktion i det kerneomrader.

letbane). bolig inden for stationsnaere Parkeringsnorm
det omrade (600 — en skal i visse
stationsnaereo 1200 m). tilfeelde
mrade (600 - begraenses
1200 m) yderligere efter
reglerne i
Fingerplan 2013
Skema med sammenligning af parkeringsnormer for udvalgte byudviklingsprojekter
Kirkebjerg Musicon i Skoleslagteriet i Sgnderhavn i Buddinge Sti Gladsaxe Glostrup St. Glostrup
Brgndby Roskilde Roskilde Kgge Kyst Gladsaxe Trafikplads Hospital
Stgrrelse - Etm Ca. 315.000 Ca 250.000 Ca. 50.000 Ca. 240.000 Ca. 30.000 Ca. 50.000 Ca. 90.000 Ca. 100.000
Etagebebyg. 1 pr bolig 1 pr 100 m2 1 pr 100 m2 0,75 pr bolig 1 pr. bolig 1 pr. 100 m? 1pr75m2 1 pr. 100 m2
1 pr 150 m2* boligareal boligareal boligareal
Notabene 75 % i anlaeg, *) Etablering af Der ma ikke Kerneomrad-et Parkeringsnorm
25% pa terraen. baeredygtige etableres en kan lempes,

80 % offentlig,

mobilitetslgsnin

parkering pa

hvis det efter

20 % privat. ger herunder terreen (ud over letbanens
Reduktion 20- delebilordning handicap og etablering kan
39 % ved kan give korttids). P- pavises at
erhverv og 10 reduktion i pladser behovet er
20 % ved antallet af p- etableres mindre.
butikker. 15 % pladser underjordisk,
skal veere alle offentlig
korttidsparkerin tilgeengelige —
g. max stgrrelse

er1/3 af

byggefeltet.
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2. Hvad er kommunernes erfaringer med lavere p-normer i stationsnaere
omrader?

Der er endnu ikke mange erfaringer omkring de lavere p-normer, fordi mange af de stgrre
byudviklingsprojekter langs Ring 3 stadigvaek er i en planlagningsfase - ogsa i relation til de fremtidige
letbanestationer. Men der er ingen tvivl om at en lavere p-norm vil kunne give en risiko for at parkeringen
vil kunne belaste gaderne i nabo-omraderne, selvom omradet er stationsnaert. Dette er isar en stor
udfordring i de stgrre byer som Kgbenhavn og Arhus, men ogsa i Kgge Kyst projektet i Senderhavn, hvor
mange af de nye beboere har to biler.

For Kirkebjerg sk@nnes det imidlertid at der er mindre risiko for at parkeringen vil skabe belastning for
naboomraderne, fordi naboomraderne ligger forholdsmaessig langt vaek med flere store barrierer ift. de
omkringliggende veje. Dog er det naermeste boligomrade mod @st mere udsat, samt omradet omkring den
fremtidige letbanestation ved Park Allé. Risikoen kan minimeres ved at indfgre
tidsregulering/tidsbegraensning, udstede beboerlicenser samt sikre en parkeringskontrol og effektiv p-
henvisning.

3. Hvordan kan parkeringen reguleres i Kirkebjerg?

Tidsbegraensning

- Tidsregulering af parkeringspladser er en effektiv made at styre brugen af parkeringen, bade for
Kirkebjerg omradet, men ogsa hvis det viser sig at restriktive p-normer giver ugnskede p-belastning af
naboomraderne.

- Ved en strategisk placering af korttids- og langtidsparkeringen kan det fremme anvendelse af pladserne
til det formal, som gnskes.

- Korttidsparkering kan malrettes i forhold til fx indkgbsformal og placeres teet pa detailhandel.

- Langtidsparkering anvendes ofte til boligparkering (og arbejdspladser), og kan placeres mellem 50 til 75
meter jf. udviklingsplanen

Udstedelse af beboerlicenser

- Beboerlicenser er et godt middel til at opna rimelige parkeringsbetingelser til boligerne.

- Typiske regler for licenser giver ret til at parkere uden tidsbegransning pa offentlige p-pladser.

- P-licensen galder kun, hvor der star "p-licens gyldig” pa p-skiltene.

- Der gives ikke garanti for, at der er en ledig plads.

- P-licenser kan indfgres fgr etablering af de fgrste p-huse i Kirkebjerg samt omfatte naboomraderne.

Parkeringskontrol

- Parkeringskontrol er en vigtig forudsaetning for at reglerne opretholdes og handhaves, og dermed at
der kan opnas de gnskede effekter af bade tidsregulering, indfgrelse af licenser.

- Parkeringskontrollen bidrager til bedre udnyttelse af parkeringskapaciteten.

- Parkeringskontrol er en forudsaetning for indfgrelse af tidsregulering.
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- Parkeringskontrol pa private parkeringsomrader kan udfgres af private parkeringsfirmaer, og disse skal
overholde de geeldende regler, som er beskrevet i “Bekendtggrelse om indgaelse af visse aftaler om
parkering og udstedelse af kontrolafgifter pa private parkeringsomrader”.

- Det er centralt at skiltningen for tidsreguleringen og/eller betalingsparkering fremgar tydeligt, séledes
at der ikke er tvivl om konsekvensen af overtraedelse.

- Huvis den felles parkering i Kirkebjerg er offentligt ejet, vil det ikke vaere muligt at lade et privat firma
overtage parkeringskontrollen.

- Kommunen kan pa et tidspunkt vaelge at szelge feellesparkeringen til en privat operatgr, saledes at
kontrollen sammen med driften og vedligeholdelsen ogsa indgar.

- Et salg vil ofte forudsaette, at der samtidig indfgres betalingsparkering eller mulighed for salg eller leje
af parkeringspladser, for at kunne skabe en tilstraekkelig vaerdi for p-husene.

- Private faellesveje Grundejerne (en mulige bydelsforening i Kirkebjerg) kan sta for drift og
vedligeholdelse pa de private faellesveje, men gnskes indfgrelse af parkeringsrestriktioner skal de have
kommunens samtykke.

- Parkeringskontrol pa private parkeringsomrader kan udfgres af private parkeringsfirmaer, selvom der
ikke er indfgrt betalingsparkering.

P-henvisning

- Det anbefales at der laves en samlet p-henvisningssystem i omradet, for at reducere sggetrafikken og
gore det nemmere for brugerne at finde en ledig p-plads i Kirkebjerg.

- Der findes mange forskellige systemer der er mere eller mindre dynamiske, som kan lede den enkelte
bilist hen til en ledig p-plads, nar man kommer fra de omkringliggende adgangsveje.

- Erfaringer viser at sggetrafikken kan reduceres med ca. 20 %ved at indfgre et p-henvisningssystem.

Delebiler

- Enandel af de private parkeringspladser i Kirkebjerg kan reserveres til delebiler.

- Delebilordninger er efterhanden et udbredt og velkendt faenomen mange steder og er et rigtig godt
supplerende tilbud til mange, som har brug for en bil lejlighedsvis til bade private og arbejdsmaessige
ture.

- Det eriseer til private ture, at delebilordninger er afprgvet fx til familieture ud af byen eller til
storindkgbsture. Men ogsa virksomheder kan med fordel vaere med i en delebilordning fx
medarbejdernes mgdeaktiviteter ude i byen.

- En delebilsbruger har adgang til en bil lige rundt om hjgrnet og undgar udgifter til at anskaffe en ny bil,
betaling til forsikring og vedligeholdelse.

- Der findes allerede i dag en raekke veletablerede udbydere, som kan levere feerdige og velafprgvede
delebilkoncepter til Kirkebjerg. Dette kan ske i etaper svarende til udbygningsgraden af omradet.
Alternativt kan delebilordningen etableres som forening eller klub.

- Delebilsordninger er meget fleksible og kan indrettes efter behov.

- Sadanne ordninger kan med fordel integreres i nye byomrader.

- Farfolk til oftere at benytte cyklen eller kollektiv trafik.

- Kanfa ca. 70% af delebilisterne til at fravaelge bil nummer to i husstanden.

- Skennes for Kirkebjerg at erstatte ca. 4 privatejede biler med én delebil, og derved muligggre en lavere
norm for bilparkering.

Hvis der tages udgangspunkt i ovenstaende erfaringer, betyder det overordnet set at samlet
parkeringsbehov kan reduceres med ca. 10% til 20% byudviklingen i Kirkbjerg. Koblingen mellem
delebilordninger og et reduceret behov for parkering er interessant i forhold til, at der kan veere store
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besparelser i anleegsomkostninger og samtidig kan projektet give en mervardi bade for kommunen og de
enkelte developere, da den frigivne plads ville kunne bruges til byrum med bylivsmaessige tiltag. Reduktion
af behovet for parkeringspladser kan bruges til en mere effektiv udnyttelse af parkeringspladserne, hvor de
"overskydende” parkeringspladser fx kan saelges/lejes til brugerne. Dermed bibeholdes den nuvaerende
parkeringskapacitet. Delebilordninger kan gge indtaegten/veerdien i byudviklingsprojektet. Delebilerne kan i
dette tilfeelde bruges som redskab til at fastleegge en mindre restriktiv parkeringsnorm. Samtidig betyder
det, at der kan friggres arealer til flere byrum med plads til byliv og/eller til yderligere bebyggelse og
funktioner, der understgtter bykvarteret. Dette vil tilsammen kunne gge byudviklingens samlet vaerdi. Som
en mulighed kan kommunen i dialog med udviklerne desuden konvertere bilparkeringspladser til
cykelparkering.

4. Hvad er forskellen mellem at beregne parkeringsnormen ud fra antal
boliger eller pa stgrrelsen af boligen?

Hvis parkeringsnormen beregnes ud fra antal boliger — vil det give incitament til etablering af flere stgrre
boliger, hvis parkeringsnormen beregnes ud fra m2 — vil det understgtte flere mindre boliger

Eksempelvis vil ovenstdende betyde, at hvis der bygges to sma lejligheder 4 50 m2 vil det for modellen med
antal bolig udlgse 2 parkeringspladser (hvis normen er 1 plads per bolig), hvorimod vil det kun vil udlgse 1
parkeringsplads for modellen med m2 bolig (hvis fx normen 1 plads per 100 m2 bolig)

Derfor er denne forskel meget vigtig bade i forhold til jeres gnsker om typen af fremtidige boliger og for
developerne i forhold til gnske om reducerede udgifter til etablering af parkeringspladser (denne kan dog
reguleres eller udjaevnes afthaengig af gnsker om fordelingen af parkering i konstruktion og pa terraen).

Denne udfordring kan man imgdekomme med en gennemsnitsbetragtning af m2 pa boligerne. For
Kirkebjerg arbejder man i forbindelse et af projekterne i omradet med en gennemsnitlig boligstgrrelse pa
95 m2 i Kirkebjerg.

5. Hvordan handteres parkeringen i nye lokalplaner i lignende projekter i
stationsnaere omrader?

Der blev til Investormgdet efterspurgt muligheden for bl.a. at lave delebilordninger som del af
byudviklingen. Der er ingen tvivl om at delebilordninger er fremtiden, men der er en udfordring i forhold til
det, der er indskrevet i en byggeretsgivende lokalplan. Faktisk er der enkelte eksempler pa lokalplaner, hvor
kommunen har arbejdet med at indfgre delebilordninger som del af byudviklingen, som betingelse for at
kunne reducere i antallet af parkeringspladser.

Her kan der indtaenkes nye modeller for aftaler med developere om fx delebiler og andre baeredygtige
Igsninger for cyklister mv, som betingelse for at reducere i antallet af parkeringspladser.
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6. Hvilke muligheder kan der arbejdes videre med i forhold til
parkeringen i Kirkebjerg?

Falgende oplaeg er blot nogle mulige modeller, som kommunen kan arbejde videre med i Kirkebjerg:
Model 1:

- Parkeringsnormen fastholdes i forhold til den nuvaerende norm i kommuneplanen — dvs. 1 plads per
bolig, hermed er der samhgrighed i forhold til kommunens gvrige lokalplaner. Ved at fastholde
parkeringsnormen i forhold til antal boliger, sikrer kommunen at de fremtidige boliger bliver stgrre end
hvis p-normen er beregnet ud fra etagemeter.

Model 2:

- Parkeringsnormen kan reduceres fx til 0,75 plads per bolig for hele Kirkebjerg omradet, fordi omradet
er stationsnaert, nar den fremtidige letbane station etableres. Den lavere p-norm kan give et pres pa
parkeringspladserne, hvis de nye beboere (i de stgrre lejligheder) har to biler (jf. erfaringerne fra
Sgnder Havn i Kgge Kyst). Overvej evt. kun at reducere p-normen til 0,85 eller 0,9 plads per bolig for at
imgdekomme dette.

Model 3:

- Fasthold parkeringsnormen med 1 plads per bolig - med mulighed for at developerne kan reducere
antallet af p-pladser, hvis developerne betinger sig i at investere i fx delebilordninger og ekstra gode
forhold til cyklister mv. De reducerede antal p-pladser kan evt. fjernes fra terraen pga. gnsker om god
bykvalitet. Dette vil give en anden fordeling af parkering i konstruktion og pa terraen. Dette kan
handteres fx gennem en feelles grundejerforening, som er oplagt nar omradet skal transformeres fra
erhverv til boliger. Dette kraever at der reserveres arealer til parkering, hvis developerne ikke
overholder aftalen — som enten developerne gennem tinglysning skal handtere, eller handteres pa
udvalgte kommunalt ejerede arealer i omradet.

Husk i den videre proces med udviklingsplanen for Kirkebjerg, at der ogsa skal vaere fokus pa cykelparkering
som en del af Igsningen for at understgtte en gron og baeredygtig mobilitet.

7. Case pa Lokalplan fra Roskilde - Byomdannelse af det tidligere
Skoleslagteri, Lokalplan 650 - i relation til Kirkebjerg

Casen omfatter byudvikling og transformation af gammelt industri- og erhvervsomrade til nye boliger —
ligesom Kirkebjerg. Omradet ligger stationsnaert og kommunen har haft en lang dialog om isser
parkeringsnormen — Neden for er de vaesentligste konklusioner trukket ud og omskrevet i en mulig
kontekst med Kirkebjerg, hvor der tages udgangspunkt i muligheden for at etablere delebilordning som del
af lokalplanen:

Redeggrelsen - Trafik og mobilitet:
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Grundet den stationsnzere placering med nem adgang til tog og bus gives der mulighed for at reducere
antallet af parkeringspladser fra 1 parkeringsplads per bolig (svarende til kommuneplanens
parkeringsnorm) til 0,75 plads per bolig (Alternativ - 1 parkeringsplads per 100 m2 etagemeter til 1
parkeringsplads per 150 m2 etagemeter)

Til gengeeld skal der etableres en delebilordning til de nye boliger inden for lokalplanomradet, som kan
medvirke til, at flere fravaelger at eje egen bil.

Parkeringspladser til de nye boliger skal anleegges enten i konstruktion eller pa terraan omkring
boligerne med fordeling pa 60% i konstruktion nar bebyggelsesprocent er under 100 og 70% i
konstruktion nar bebyggelsesprocenten er over 100.

Kan der ikke anlaegges nok parkeringspladser her, skal bygherre kompensere ved at indbetale til
kommunens parkeringsfond, hvorefter kommunen anlaegger de manglende parkeringspladser andre
steder i omradet

Det er kommunens hensigt, at disse parkeringspladser etableres pa kommunens arealer inden for
lokalplanomradet (NB: Dette kreever at developerne eller kommunen reservere arealer i omradet til
mulig parkering, som kan benyttes fremadrettet, hvis developere ikke overholder aftalen).

Bestemmelser - Parkering til biler:

Parkering inden for lokalplanomradet skal placeres i konstruktion og pa terraen

Til bebyggelse inden for byggefelterne skal der etableres én parkeringsplads per bolig (Alternativ - én
parkeringsplads per 100 m2 etageareal)

Nar bebyggelsesprocenten er under 100 skal mindst 60% af parkeringspladserne placeres i konstruktion
og maksimalt 40% af parkeringspladser ma placeres pa terraen

Nar bebyggelsesprocenten er over 100 skal mindst 70% af parkeringspladserne placeres i konstruktion
og maksimalt 30% pa terraen

Mindst 20% af parkeringspladser pa terraen skal reserveres til delebiler.

Parkeringsnormen kan saettes ned til 0,75 pladser per bolig (Alternativ - én parkeringsplads per 150 m2
etageareal), hvis der etableres en tinglyst delebilordning med byradet som pataleberettiget.

Bestemmelser — Grundejerforening

| henhold til planlovens § 15, stk. 2, nr. 13, skal der oprettes en grundejerforening for lokalplanens
omrade, som svarer til det omrade, som udlaegges som byomdannelsesomrade.

Alle grundejere inden for omradet er forpligtet til at veere medlemmer af denne grundejerforening.
@vrige grundejere inden for lokalplanomradet kan efter aftale med denne grundejerforening slutte sig
til foreningen pa samme betingelser som foreningens gvrige medlemmer.

Grundejerforeningen er forpligtet til at foresta etablering, drift og vedligeholdelse af fallesarealer,
feellesanlzeg og delebilordning.

Bestemmelser — Forudsaetning for ibrugtagning af bebyggelsen

Parkeringspladser til delebiler skal vaere anlagt. Derudover skal et tilstraekkeligt antal parkeringspladser
til biler og cykler i henhold til lokalplanens parkeringsnorm veaere anlagt og i den prioriterede
raekkefglge for placering af parkeringspladser til biler.

Urban Creators ApS Side9 af9



