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INDLEDNING OG RESUME

Horsens Kommune er inde i en rivende udvikling. Det ses pa byggeaktiviteten, det stigen-
de indbyggertal og den stigende omsagning i byens butikker. Udviklingen i kommunen be-
tyder, at efterspergsien efter parkeringspladser stiger i Horsens bymidte i de kommende &r.
| dag er 58 % af de offentligt tilgaangelige p-pladser optaget pa det travleste tidspunkt - nar
man ser hele midtbyen over é. Med det nuvaaende parkeringsudbud forventes dette tal at
stigetil 78 % i & 2020.

Der er altsdogsai fremtiden tilstraskkeligt med p-pladser til at daskke behovet, men der
kan vaae brug for at regulere anvendelsen og udbuddet af pladser i forskellige dele af
midtbyen.

Parkeringsstrategien skal stette op omkring malsagningerne for midtbyen, om at Horsens
skal vage et tiltrackkende, oplevel sesrigt og spaandende handel scentrum for byens borgere,
gaester og turister. Det betyder, at der skal veare gode og varierede indkagbsmuligheder, og
et godt udbud af cafeer, restauranter og kulturelle oplevelser. Samtidig er det mal sagnin-
gen af ungdig (bil)kersel skal begramses i midtbyen.

Parkeringsstrategien skal sesi lyset af de omkringliggende byers parkeringsstrategier og -
tiltag. Fordi ogsa parkeringsforholdene har betydning for, hvor byens egne indbyggere og
indbyggerne fra oplandet vadger at handle. Den starste handel smaessige konkurrence kom-
mer fraArhus, Vejle og Silkeborg. De tre byers parkeringspolitik er derfor kortlagt for at
give et vigtigt input til, hvilke tiltag Horsens Kommune skal tage i brug for pa den ene side
at opnade trafikale fordele af at bruge parkeringspolitikken som reguleringsvaaktgj og pa
den anden side at opretholde en handelsmaessig god balance til de omkringliggende starre
byer.

Som parkeringsstrategi foreslas fal gende malsagtning for Horsens bymidte:
at sikre en bedre og mere effektiv udnyttel se af de eksisterende p-pladser under hen-
syntagen til en baaredygtig udvikling

Det er muligt med de eksisterende p-pladser at imadekomme den ggede efterspargsel. Det
kreever imidlertid en ragkke justeringer og tiltag som f.eks.:
e Udvide betalingszonen mod ast, evt. kombineret med beboerlicenser
e Differentiering mellem pladser til kort- eller langtidsparkering pa hverdage og | or-
dage
e Forhandle med gere af private pladser om at etablere offentlig adgang for at sikre
en bedre dobbeltudnyttelse
e Et parkeringssagesystem der kan henvise til ledige pladser
e Inddrage nye parkeringspladser der etableresi forbindelse med byomdannel se som
reserve pa de travleste tidspunkter

Der foreslas falgende mél satning for parkeringsstrategien i Horsens by uden for bymidten:
At sikre en optimal udbygning af antal p-pladser ved at tilpasse og/éeller styre udbud
og efterspergsel

Falgende tiltag foreslds ivearksat:
o FEtablere et ssg normer, der fastlaggger hvor mange bilparkeringspladser en bygher-
re skal etablere ved nybyggeri eller byomdannelse
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o Etablere et saa normer for hvor mange cykel parkeringspladser en bygherre skal
etablere ved nybyggeri eller byomdannelse

e Undersgge grundlaget for at etablere en parkeringsfond, hvor en bygherre kan ind-
skyde midler til senere etablering af p-pladser
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PARKERINGSFORHOLD | MIDTBYEN

1.1 34.000 parkeringer pr. dag i midtbyen

Pa en hverdag parkerer mindst 34.000 biler pa en af midtbyens 7.700 p-pladser. Det svarer
til, at hver parkeringsplads pa en hverdag i gennemsnit benyttes af mere end fire personbi-
ler. Som tommelfingerregel er fordelingen sdledes

e 1.700 personbiler, der dagligt parkeres af omradets beboere
1.900 personbiler, der parkeres af ansatte der har deres arbejdsplads i midtbyen
14.000 personbiler der parkeres af besagende til butikkerne
16.000 personbiler der parkeres af besggende til kontorer, undervisningssteder,
sundhedspleje m.m.
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Né&r hver p-pladsi snit kan bruges af 4 bilister pa en dag haanger det sammen med, at be-
hov varierer i tid. Beboerne har starst behov for at parkerei aften- og nattetimerne samt i
weekenden. De ansatte laggger starst beslag pa pladser i dagtimerne pa hverdage. Mens be-
sagende til byens butikker og andre faciliteter overvejende parkerer i dagtimerne pa hver-
dage samt |ardag formiddag.
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Deforskellige typer af personer der parkerer i midtbyen har forskellige tolerancer for, hvor
langt de er villigetil at ga fraderes p-plads til deres endemal. Og det har betydning for
hvor stort behovet for p-pladser er inden for de forskellige delomrader af midtbyen

Beboere accepterer normalt ikke saaligt lange gangaf stande mellem parkeringspladsen
og deres bolig. | stort set ale dele af bymidten er der beboelse og derfor et behov for
tilknyttede parkeringsmuligheder.

Pendlere accepterer normalt lidt laengere gangaf stand mellem parkeringspladsen og
arbejdsstedet. Bilen skal normalt kun parkeres én gang om dagen, og det er saddent,
man har store maangder bagage med pa arbejde.

Handlende er typisk ikke villige il at skulle galangt, hvis de har mange varer at bagre
pa. Det er f.eks.. kunderne til supermarkeder, mens handlende til tgjbutikker eller
kunder, der bare skal " shoppe”, er villige til at ga noget laangere. Erfaringer fra sven-
ske byer viser, at afstanden fra p-plads til supermarkedet og frisaren ikke ma overstige
300 m. Men der ma godt vaae op til 450 m fra p-pladsen, hvis formalet med turen er
at shoppe.

Figur 2 viser, hvor arbejdspladser i og omkring Horsens midtby ligger. Cirklernes starrelse
illustrerer antallet af ansatte — jo starre cirkel des flere ansatte. Der er en tad koncentration
af arbejdspladser — store som sma— overalt i bymidten. Der er derfor behov for langtids-
parkeringsmulighed inden for en acceptabel gangafstand i hele omradet.

[

Figur 2. Der er en tagt koncentration af arbejdspladser — store som sma — overalt i midtby-
en. Cirklernes sterrelseillustrerer antallet af ansatte — jo sterre cirkel desflere ansatte, og
hver prik illustrerer en arbejdsplads.

Antal ansatte

1

2-4
5-9
10-19
20-49

over 49
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Figur 3 viser, hvor butikker og servicevirksomheder ligger. Det er byfunktioner, der tragk-
ker mange besggende. Normalt vil de besagende ikke have behov for at parkerei lang tid,
men de vil i mange tilfadde have et gnske om at komme sa tagt pa malet som muligt, f.eks.
hvis de har meget at baare pa. De fleste butikker og servicefunktioner er koncentreret om-
kring gagaden. | gjnefal dende undtagel ser er de store supermarkeder syd for gagaden: Fo-
tex, Kvickly og Bilka. De har ale deres egne parkeringsomrader, som de stiller til rédighed
for kunderne.

Antal ansatte
1
2-4
5-9
10-19
20-49

over 49

Figur 3. Lokalisering af butikker og servicevirksomhed i Horsens midtby. Cirklernes ster-
relseillustrerer antallet af ansatte —jo sterre cirkel desflere ansatte, og hver prik illustre-
rer en butik eller servicevirksomhed.

1.2 Midtbyens 7.700 parkeringspladser
Horsens midtby har ca. 7.700 parkeringspladser, hvoraf
e 17 % er kantstensparkering pa kommunale veje
e 22 % er pakommunalt ejede parkeringsomrader
e 32 % er paprivatejede parkeringsomrader med offentlig adgang
e 29 % er pa privatejede omrader uden offentlig adgang
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Bade de kommunalt gjede og de private parkeringspladser ligger spredt over hele midthy-
en. Figur 4 viser, hvor der ligger parkeringspladser og om de er offentligt tilgaengelige. De
private p-pladser med offentlig adgang er ale lokaliseret i den sydlige del af midtbyen
overvejende i forbindelse med de store indkabssteder.

B Kommunal P-plads
" Privat u/ off. adgang
" Privat m/ off. adgang
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Figur 5 viser for de offentligt tilgaangelige p-pladser, hvor man skal betale, hvor der er
tidsbegramsninger, og hvor man frit kan sadte sin bil. Betalingsparkeringen ligger i de helt
centrale bydele - tag omkring gagaden og omfatter bade private og kommunale pladser.
Parkeringspladser med tidsbegramsning ligger overvejende syd for gagaden, og de findes
savel teg pa gagaden som lidt laangere vaek. Det er overvejende pa de private parkerings-
pladser, der anvendes tidsbegraasninger.

Betaling
B Tidsbegramset
I Ingen begraansning
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Figur 5. Parkeringsrestriktioner pa offentligt tilgaangelige p-pladser i midtbyen.

De 7.700 p-pladser i centrum af Horsens fordeler sig som vist pafigur 6. Knap halvdelen —
ca. 3.600 pladser - er offentligt tilgaangelige uden nogen former for restriktion. Heraf er ca.
en tredjedel privatejede. Resten af parkeringspladserne i midtbyen er underlagt forskellige
former for begramsninger.
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Ca. 2.200 pladser er privatejede og kan kun benyttes af beboere eller ansatte, der har licens
eller parkeringsbevistil omradet.

Ca. 1.200 pladser er underlagt tidsbegramsninger. 22 % af disse findes pa kommunale veje
(kantstensparkering), 14 % pa kommunalt ejede parkeringsomrader og resten pa privateje-
de parkeringsomrader med offentlig adgang. De hyppigst anvendte tidsrestriktioner er to
timer (57 %) og én time (35 %). Derudover forekommer tidsbegramsninger pa 15 minutter,
Y5 time samt 3 timer.

Ca. 700 pladser skal man betale for at holde pa. Alle offentligt tilgeengelige parkerings-
pladser i midtbyen er omfattet af betaling, hvad enten de er privatejede eller kommunale.
Pa de offentlige pladser er taksten 7,50 kr. pr. timei tidsrummet kl. 9-17 p& hverdage og
kl. 9-13 pa lerdage. P4 andre tidspunkter er det gratis at sadte bilen. 19 % af betalingsplad-
serne er kantstensparkering pa kommunale veje, 43 % ligger pa kommunalt ejede parke-
ringsanlaag og resten er pa privatejede parkeringspladser.

P-pladser - Alle zoner
off. tilgaengelig -
tidsbegramnset
ikke offentlig 15%
adgang
2%
off. tilgaengelig -
betaling
%

off. tilgaengelig -
ingen begraasning
47%

Figur 6. Fordeling af typer af parkeringspladser i Horsens midtby

Byens mange faciliteter

Savel antal som typer af parkering varierer i forskellige dele af Horsens midtby. | det fal-
gende beskrives kort de enkelte omrader mht. parkeringsbehov og — udbud. Figur 7 viser
den anvendte opdeling af bymidteni 9 zoner. Figur 8 viser parkeringspladsudbudet i zo-
nerne.
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Figur 7. De 9 zoner anvendt til parkeringsundersggelsen i Horsens

P-pladser i zoner

1400 -
1200
1000 -
8
¥ a0 |
o
a
T 600~
c
<
400 ikke offentlig adgang
I u m off. tilgaengelig - ingen begraansning
2007 off. tilgengelig - betaling
0 m off. tilgaengelig - tidsbegraanset

Zone

Figur 8. Fordeling af typer af parkeringspladser i de 9 zoner i Horsens bymidte

Zonerne 1 og 2, umiddelbart st for stationen, er overvejende boligomrader med mange
etage- og rakkehuse. Syd for stationen ligger kontorarbejdspladser samt mindre erhvervs-
virksomheder. Nordest for stationen ligger de store byomdannel sesomrader ” Slagterigrun-
den” og " Godsbanearealet”. | overensstemmel se med omradets karakter er der mange pri-
vate parkeringspladser uden offentlig adgang. Ved Vitus Berings Plads, der er omfattet af
zonerne, er man i betalingsomradet. Endelig er der enkelte parkeringspladser omfattet af
tidsrestriktioner bl.a. ved stationen.
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Zone 3, nord for bykernen, minder om zonerne 1 og 2 med overvejende boliger, enkelte
butikker og forskellige former for erhverv. Zonen rummer en del offentligt tilgaengelige
parkeringspladser - mange dog i en afstand fra gagaden, der ger dem mindre attraktive for
handlende i bycentrum.

Zonerne 4 og 6 er omkring det centrale gadgadeomréde. Her ligger etagebebyggelse med
blandet anvendelse. G&gaden har butikker i gadeniveau og liberale erhverv og boliger
ovenover. | disse zoner er en meget stor andel af parkeringspladserne ikke offentligt til-
gaangelige. Beboere og erhverv sikrer sig pa denne méde, at det er muligt at fa en parke-
ringsplads taet ved boligen eller arbejdspladsen. Omradet er sa attraktivt parkeringsmaess-
sigt, at man kan forvente, at mange besggende vil sadte bilen her, hvis de fik mulighed for
det. De offentligt tilgaengelige pladser er naesten alle omfattet af betaling og/eller tidsbe-
graansninger.

Zonerne 5 og 7 ligger overvejende syd for gagaden. Det er blandet bolig- og erhvervsom-
rade, og rédhuset ligger her. Syd og sydest for radhuset er der to sterre parkeringsomrader
med mulighed for gratis parkering uden tidsbegramsninger. | omradet er endvidere en del

privatejede pladser med én eller to timers parkering.

| Zone 8 i periferien af bykernen er kun en begraanset del af p-pladserne underlagt restrik-
tioner. Og det gadder bade de privatejede og de offentlige pladser. Kantstensparkering er
den dominerende parkeringsform i omradet.

Zone 9 omfatter bl.a. Bilka, VUC samt en rakke kontorvirksomheder. En vaesentlig del af
omradets parkeringsudbud bestar isaa af Bilkas parkeringsarealer, der stilles til radighed
for kunderne - gratis og uden tidsbegraasning.

1.3 Selv pade travleste tidspunkter er der ledige P-pladser

Horsens Kommune gennemfarte i juni 2004 en undersagel se af brugen af byens parke-
ringspladser. Pa alle pladser i midtbyen blev belaagningen opgjort time for time i dagti-
merne pa en hverdag og en lardag. Som man kan se pafigur 9 er der en forholdsvis ensar-
tet belaagning i dagtimerne pa hverdage, bade pa de offentligt tilgaangelige pladser og pa
pladser uden offentlig adgang. Om lgrdagen derimod topper efterspargsien ved middagstid
pade offentligt tilgeangelige pladser, samtidig med at der er en forholdsvis stor ledig kapa-
citet pa pladser uden offentlig adgang.
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Figur 9. Belaggning pa forskellige tidspunkter af dagen og ugen

Efterspargslen efter p-pladser varierer mellem forskellige omréder i byen og mellem for-
skellige former for parkeringstilbud. | figur 10 er for en hverdag vist, hvor stor den mak-
simale belaggning er pa forskellige parkeringstyper. | figur 11 er vist, hvordan den varierer
imellem forskellige zoner. | figur 12 og figur 13 er tilsvarende vist for en lgrdag.

Samlet set er der i bymidten ikke naa/neveardige problemer med parkeringskapaciteten.
Der er, samlet set, en stor merkapacitet pa naesten alle former for parkering. Lardag for-
middage er der dog pa visse tider nassten fuldt besat pa de tidsbegramsede pladser.

M ax belaegning - hverdag

ikke off.
tilgeengelig max. belaegning

off. tilgeengelig -
tidsbegreaenset

max. belaegning

off. tilgeengelig -
betaling

off. tilgeengelig -
ingen begraensniger

max. Belaagning

Figur10. Maksimal belaggning pa parkeringspladser i midtbyen pa en hverdag
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Hver dag Max belaggning

Antal P-pladser

400 | ledig - ikke off. tilgeengelig
200 - i ledig - off. tilgaengelig
M besat

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Figur 11. Maksimal belasgning pa en hverdag i zonerne

M ax belaegning - lerdag

ikke off.
tilgaengelig

max. belaegning

off. tilgeengelig -
tidsbegraenset

max. beleegning
. off. tilgeengelig -

betaling
max. belaegni

. . max. Belaegning
off. tilgeengelig -
ingen begraensniger

Figur 12. Maksimal belasgning pa parkeringspladser i midtbyen pa en lerdag

Lar dag Max belaggning

Antal P-pladser

400 + ledig - ikke off. tilgeengelig
200 - i ledig - off. tilgeengelig
B besat

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Figur 13. Maksimal belasgning pa en lardag i zonerne
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Der er ledige pladser (restkapacitet) i alle omraderne - nogle mere end andre. | zone 4, cen-
tralt i bymidten, er der tidspunkter pa en hverdag, hvor det kan vaare vanskeligt at finde en
ledig offentlig tilgaengelig parkeringsplads. | zone 8 er der tilsvarende tidspunkter med hgj
belasgning pa hverdage. Nér zone 8, der ligger lidt perifert i forhold til gagaden, har sa stor
udnyttelse af parkeringspladser, kan det have en sammenhaang med, at de restriktionsfrie
pladser her trods alt ligger forholdsvis ted pa gagaden. Det kan ogsa vaae udtryk for en
begramset kapacitet, hvor pladserne fyldes op af omradets beboere og pendlere.

Pa lardage er presset yderligere forstaarket pa de offentligt tilgeangelige og centralt belig-
gende parkeringspladser, hvilket afspejler sig i, at ogsd zonerne 4 og 6, begge med mange
pladser teg pa gagaden, er pant belagt. Til gengadd er der palerdage en stor restkapacitet
pa pladser uden offentlig adgang i zonerne 1-7.

Der er forskel pa behovet for p-pladser fra omrade til omrade
De generelle opgarel ser daskker over, at sammensagningen og benyttelsen af de forskellige
typer af parkeringspladser er forskellig rundt om i byen.

De fleste tidsbegramsede pladser ligger i zonerne 5 og 7, hvor der pa hverdage er mange
ledige pladser af denne type. Om lgrdagen er belaggningen vaesentlig sterre, og restkapaci-
teten begramset saaligt i zone 7.

Betalingspladserne ligger overvejende i zone 4 og zone 6, hvor sidstnaevnte pa hverdage
har en paan restkapacitet af denne parkeringstype. Lerdag er presset pa pladsernei en kort-
varig periode starre, men der er fortsat en paan restkapacitet i zone 6. Samtidig er beta-
lingspladserne i zone 5 ikke sa benyttede om lardagen som pa hverdage, hvorfor der her
ogsa er en pam restkapacitet |erdag formiddag.

Bortset fra zonerne 4 og 6, hvor de fleste pladser er underlagt restriktioner, finder man of-
fentligt tilgaangelige pladser uden restriktioner i alle andre omrader af byen. Bilka tegner
sig for en stor del af disse pladser. | zone 9, hvor Bilkaligger, er der hverken pa hverdage
eller lardag problemer med kapaciteten. Paintet tidspunkt er bare halvdelen af pladserne
besat. Derimod er der i zone 5 pa hverdage tidspunkter, hvor de offentligt tilgaangelige
pladser uden tidsrestriktioner er fuldt belagt. Det er formentlig er tegn pa, at pendleretil
midtbyen finder pladsernei zone 5 attraktive.

Private parkeringspladser uden offentlig adgang, som man overvejende finder i zonerne 1-
7, har i alle omréder en betydelig ledig kapacitet pa hverdage og en endnu sterre restkapa-
citet om lgrdagen.
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UDVIKLING OG FREMTIDIGE BEHOV

1.4 Efterspargslen er gget de senere ar

Det fremtidige behov for parkeringspladser i midtbyen afhaanger i hgj grad af den forven-
tede udvikling i detailhandlen, ligesom udviklingen i og lokaliseringen af boliger og ar-
bejdspladser har betydning.

Detailhandlen
Udviklingen i detailhandlen er pavirket af forskellige faktorer, bl.a. byudviklingen i
Horsens, befolkningsudvikling, udvikling i bilgjerskab og udvikling i gkonomien (folks
kabekraft) - faktorer som er indbyrdes afhaangige. Derudover spiller udviklingen af struk-
turen inden for detailhandlen ligeledes en rolle. Falgende forhold forventes at kendetegne
den fremtidige udvikling™
e Fortsat stigende koncentration af butikkerne i de starste byer, primaat inden for
udvalgsvarehandel
e Koncentrationen forventes at ske i byer med mere end 20.000 indbyggere
e Udvalgsvarebutikker forventes at forsvinde eller blive meget reduceret i byer
med faare end 4.000 indbyggere
e (Iget kaededannel se inden for udvalgsvarehandlen og faare, men starre butikker
e Stigende internethandel

Udviklingen i detailhandlen i Horsens Kommune har vaget positiv de seneste ar specielt
omkring bymidten. Pa dagligvaresiden steg omsagtningen markant fra 2000-2003, ikke
mindst pa grund af Bilka der dbnedei 2001. | byen uden for bymidten har udviklingen vee
ret stik modsat. Og i landdistrikterne har dagligvarehandelen stort set ligget konstant. Ud-
valgsvarehandlen blev fra 2000 til 2003 styrket i bymidten pa bekostning af byen uden for.

Befolkning

Befolkningstallet i Horsens Kommune er steget med ca. 10 % de senesteti ar. Det er en
cirka dobbelt s& stor stigning som landsgennemsnittet. Denne udvikling forventes at fort-
satte med en vakst paca. 4 % fra 2003 til 2008 og ca. 9 % fra 2003 til 20207

Befolkningsudviklingen i det primaere opland, der omfatter kommunerne Braedstrup, Ged-
ved, Juelsminde, Narre Snede og Tarring-Uldum er steget med godt 5 % i perioden fra
1994 til 2004. | den tilsvarende periode er befolkningen steget med godt 10 % i det sekun-
daze opland - kommunerne Hedensted, Odder og Skanderborg.

| forhold til handelsoplandet i dag forventes der ikke i fremtiden at ske vaesentlige udvidel-
ser. Vejle og Silkeborg er begge byer pa starrel se med Horsens, som gar det svaat at udvi-
de handel soplandet yderligere mod henholdsvis nordvest og syd/sydvest. Arhus har en an-
den profil pa grund af byens starrelse, og i kraft heraf er det ikke sandsynligt at udvide
handel soplandet mod nord.

Den kommende strukturreform, hvor Horsens, Braadstrup og Gedved kommuner sammen-
lasgges, og hvor Horsens Kommune bliver en del af den kommende Region Midtjylland
forventes heller ikke at f& vassentlig indflydel se pa de fremtidige handel smenstre.

1 Udvikling i region- kommune- og lokal planlaggning for detailhandel sstruktur.” Milje- og ener-
giministerens detail handel sredegarel se 2000 til Folketingets Milja og Planlaggningsudvalg
2 Danmarks Statistiks befolkningsprognose
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Befol kningens kabekr aft

Befolkningens kabekraft og privatforbrug haanger i hgj grad sammen med den gkonomiske
udvikling. Samlet set er dansk gkonomi inde i en positiv udvikling med god vakst i pro-
duktionen og afdaempet inflation. Den gkonomiske fremgang de seneste ar tragkkes i hgj
grad af det private forbrug, der vokser markant som falge af nedsadtelse af indkomstskat-
ten fra begyndelsen af 2004, den lave rente og de stagrkt stigende priser pa ejerboliger.

Bilgjerskab

Antallet af husstande med bil i Horsens Kommune er steget med mere end 20 % fra 1991
til 2004. Denne udvikling skyldes primaat, at der er kommet flere husstande til, og at an-
delen af husstande med bil har vazret stigende som falge af den gkonomiske vakst de sene-
ste &r. Antallet af husstande med bil forventes fortsat at stige de kommende ar.

1.5 Horsens bycentrum skal udbygges og udvikles

Det fremtidige behov for p-pladser i midtbyen vil afhaenge dels af den forventede udvik-
ling i den nuvagrende detailhandel og dels af kommunens planer for udbygning af detail-
handlen og for omdannelse af byomrader i bymidten.

I Kommuneplanen for 2006-2009 formuleres den overordnede vision sdledes:

” Qundhed, trivsel, og bedre levevilkar skal ga hand i hand med udviklingen af erhvervenes
produktionsbetingel ser under hensyntagen til natur og miljg”

Visionerne danner udgangspunktet for malsagninger for udviklingen af Horsens Kommune
som by og handel scentrum, der umiddel bart har betydning for udarbejdelsen af en parke-
ringsstrategi. Malsaetningerne formuleresi Kommuneplanen sdledes:

" Bolig- og erhvervsudviklingen skal fortsat ske ud fra det overordnede decentraliserings-
princip, dvs. at udviklingen spredes over flere forskellige omrader” .

”....udviklingen pa detailhandel somradet skal vaare med til at sikre en levende og velfunge-
rende bymidte og ske pa et miljgmaessigt baaredygtigt grundlag”

" ...at udbygge Horsens som et tiltraskkende, oplevel sesrigt og spaandende handel scentrum
med et varieret og alsidigt udbud af indkebsmuligheder, cafeer, restauranter og kulturelle
oplevelser for byens borgere, geester og turister.”

Butiksstrukturen skal understgtte kommunens hovedstruktur og styrke detailhandlen i by-
kernen samtidig med, at der skal opretholdes og udbygges en decentral butiksforsyning i
kommunen. Derudover er det Horsens Kommunes mal at gare midtbyen kennere og gren-
nere. Pa det trafikale omrade lasgges der vasgt pa at fremme trafiksikkerheden og forbedre
den kollektive trafik.

De konkrete byudviklingsplaner vil pavirke behovet for parkering i fremtiden. Der er i
gjeblikket falgende planer, der har betydning for det fremtidige parkeringsbehov — se figur
14:

e Horsens Hus-grunden med biograf, butikker, kontorer og undervisningsfaciliteter



PARKERINGSSTRATEGI HORSENS 18

e Slagterigrunden, godsbanearealet og arealerne omkring Statsfeangslet, Hgegh
Guldbergs Gade og Nordhavnen der tilsammen vil kunne rumme godt 1.000 boli-
ger samt cirka 180.000 m?til liberale erhverv og offentlige formal

e Rammerne for detailhandel sudbygning, med yderlige udbygningsmuligheder pa
10.000 m?* frem til 2013

e | Stensballe, Tyrsted, Torsted og ved Bygholm Sga planlaagges nye boligomrader
e | Hatting, Lund og Egebjerg er der udlagt arealer til erhvervsformal.

T
g 7',
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—

Figur 14. Her er der planer om byomdannelsei Horsens By

Parkeringsbehovet har ogsa sammenhaang med udviklingen i behovet for beboerparkering,
i behovet for at pendlere kan sadte deres bil og i udviklingen i detailhandlen.

Der kan forventes en stigning i behovet for beboerparkering, men da det er en eftersperg-
sel, der overvejende retter sig mod de tidspunkter, hvor der er rigelig p-pladskapacitet, vil
det kun i begramset omfang bidrage til at @ge belastningen pa de kritiske tidspunkter.

Det er vanskeligt at forudsige, om der vil komme en gget efterspargsel efter p-pladser i
midtbyen. Hjemmearbejdspladser, samkersel og evt. flere, der cykler eller bruger kollektiv
trafik er forhold, der traskker den ene vej. @get detailhandel og @get bilejerskab er forhold,
der traskker den anden ve. | det falgende forudsadtes, at der i forbindel se med etablering
af nye arbejdspladser vil blive anlagt p-pladser svarende til behovet. Og at de nye arbejds-
pladser altsdikke vil @ge presset pa de nuvaarende p-pladser.
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1.6 Efterspargslen vil fortsat stige

Det ggede parkeringsbehov relaterer sig altsa overvejendettil, at der kommer flere kunder i
butikkerne, at der kommer flere butikker i midtbyen samt de planlagte byomdannel ser.

Flere kunder i butikkerne

Der er i dag cirka 4.200 offentligt tilgeangelige p-pladser (zone 3-7 og 9) i Horsens bymid-
te med tilknytning til detailhandlen. Hvis omsagningen i detailhandlen stiger i samme takt
som befolkningen i Horsens Kommune, vil detailhandel somsagningen stige med 4 % fra
2003 til 2008. Og der vil vaare behov for ca. 170 ekstra p-pladser — hvis belasgningen skal
vage den samme som i dag. | 2020 kan behovet forventes at vagre pa ca. 380 ekstra p-plad-
Ser.

Flere butikker i midtbyen

En udbygning af detailhandlen i bymidten med ca. 10.000 nv’, som det er beskrevet i For-
slag til Kommuneplan 2006-2009, vil betyde, at der er behov for ca. 750 ekstra p-pladser.
Skennet bygger pa, at en udbygning pa de 10.000 m? vil betyde ca. 2.500 ekstra parkerin-
ger paen hverdag, og at en p-pladsi bymidten i gennemsnit benyttes 3,3 gange i degnet af
besagende til detailhandlen.

Planlagt byomdannel se

De planlagte byomdannelser i forslag til kommuneplanen rummer ca. 1.000 boliger og
180.000 n til liberale erhverv og offentlige forma mv. Med en parkeringsnorm pa én p-
plads pr. bolig og én p-plads pr. 50 m? erhverv i midtbyomrader, kan det samlede behov
som fglge af den planlagte byomdannel se opgarestil ca. 4.600 p-pladser.

De planlagte byomdannelser ligger i periferien af eller uden for midtbyen og bererer del-
vist zonerne 1 og 9. | disse to zoner er der i dag en restkapacitet paca. 1.000 p-pladser med
offentlig adgang pa hverdage og ca. 1.100 palgrdage.

Tabel 1. @get efterspargsel efter parkeringspladser i Horsens midtby i
perioden fremtil 2009(20)

Antal p-pladser
Horsens bymidte
Udvikling i eksisterende detailhandel 170-(380)
Udbygning af detailhandel 750
Horsens by uden for midtbyen
Byomdannel se, boliger 1.000
Byomdannelse, erhverv 3.600

Alti alt vil veare behov for, at der i starrelsesordenen 900-1.100 flere kan parkere pa det
tidspunkt af dagen, hvor der i forvejen er den sterste belasgning pa byens parkeringsplad-
ser. | periferien af og uden for midtbyen vil den planlagte byomdannel se betyde et behov
for ca. 4.600 p-pladser i forbindelse med boliger og erhverv.
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Samlet set vil de nuvaarende parkeringspladser i midtbyen kunne daskke behovet, ogsa med
den skitserede udvikling i detailhandlen. Der er en restkapacitet pa de mest belastede tids-
punkt som vist i tabel 2.

Tabel 2. Restkapacitet i dag pa de tidspunkter, hvor der er flest parkerede biler

Antal p- Antal p-
pladser pladser
hverdage l@rdag
Ledige offentligt tilgaangelige pladser i omréder i til-
knytning til detailhandel (zoner 3-7, 9) 1.800 1.950
Ledige offentligt tilgeangelige pladser i hele bycentrum 2 250 2450

(ale zoner 1-9)

Ledige offentligt tilgeangelige pladser i hele bycentrum

og ledige pladser uden offentlig adgang i omrader i til- 2.900 2.850
knytning til detailhandel (zoner 3-7, 9)

Kommer der en efterspargsel med 1.100 flere, der ansker at parkerer pa det i forvejen mest
bel agte tidspunkt, vil man pa hverdage samlet set i hele bymidten ga fra en belasgningsgrad
pa58 % i dag til 78 %. Inddrages ogsa de ledige private pladser uden offentlig adgang (zo-
ner 3-7, 9), f&r man samlet set en belaggningsgrad pa 70 %.

Om lgrdagen er der i dag en belasgningsgrad pa 55 %. Den vil blive pA 75 %, hvis der ikke
sker andringer i udbuddet af offentligt tilgeangelige pladser. Inddrages ledige pladser uden
offentlig adgang, vil der i 2020 vaare en maksimal belasgning pa 70 %.
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PARKERINGSSTRATEGI

| det falgende er der opstillet et udkast til en overordnet tostrenget parkeringsstrategi, der
knytter sig til midtbyen og til omradet uden for i sammenhaang med de planlagte byom-
dannelser.

Den overordnede strategi er ledsaget af beskrivelser af en ragkke virkemidler eller vaakta-
jer, der beskriver de muligheder, kommunen har ved gennemfarelsen af strategierne. Vir-
kemidlerne er farst beskrevet generelt og derefter mere konkret som forslag til, hvad der
kan gares.

1.7 En effektiv udnyttelse af p-pladserne

Med udgangspunkt i kortlagningen og analysen af de eksisterende parkeringsforhold og
vurderingen af de fremtidige behov for p-pladser foreslas falgende overordnede parke-
ringsstrategi:

I midtbyen
at sikre en bedre og mere effektiv udnyttel se af de eksisterende p-pladser under hensynta-
gen til en baaredygtig udvikling

Som udgangspunkt er der p-pladser nok i midtbyen til at tilfredsstille det forventede frem-
tidige parkeringsbehov. Strategien lagyger derfor ikke op til hverken at etablere eller ned-
lagge p-pladser i midtbyen, men at sgge at udnytte de nuvaaende pladser bedst muligt til
gavn for ale de borgere, der har aginde i midtbyen.
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Som led i strategien kan det overvejes at nedlaggge en del af p-pladserne i gadeplan og
etablere et tilsvarende antal pladser i p-huse eller keddre for at kunne frigaere areal til anden
anvendelse og til at gare byen mere gran og behagelig at faadesii.

Uden for midtbyen
at sikre en optimal udbygning af antal p-pladser ved at tilpasse og/eller styre udbud og ef-
terspergsel

Uden for midtbyen vil de planlagte byomdannel ser skabe et behov for nye p-pladser. Da
der er tale om helt nye byomrader, har kommunen mulighed for at gaind og tilpasse og
styre omfang og beliggenhed af de nye p-pladser f.eks. gennem parkeringsnormer og op-
rettelse af en p-fond.

1.8 Generelle mader at gge udnyttelsen af p-pladserne

Virkemidlerne er i det fglgende beskrevet i relation til de to overordnede strategier for par-
kering henholdsvisi midtbyen og uden for midtbyen.

Midtbyen

Kommunen har flere muligheder for at regulere udbuddet, anvendel sen og placeringen af
eksisterende parkeringspladser. Nar der er tale om offentligt gjede arealer kan kommunen
regulere udbuddet. Parkeringsbekendtgarel ser, tidsbegraansning og betalingsparkering er
de mest anvendte, mens licensordninger for beboere og erhvervsdrivende primaat benyttes
i de starre byer.

Nedlasmggel se eller begramsning af kantstensparkering og parkering patorve og pladser har
vaget udbredt de sidste 20 &r. Det betyder, at bilerne nogle steder i byen ikke er sa domine-
rende, som det tidligere var tilfaddet. Y derligere bliver der frigjort arealer til andre formal,
f.eks. cykelstier og opholdsarealer, eller til at gge kapaciteten i vejnettet.

Regulering af eksisterende private pladser er ikke umuligt for kommunen, men i de fleste
byer er det i dag den private gjer, der selv bestemmer hvilken regulering, der skal tagesi
brug. | nogle kommuner opfordrer man dog gernetil at falge samme reguleringsform som
pa de offentlige parkeringspladser, f.eks. ved tidsbegramsning at felge de samme tidsinter-
valler.

Nar det gadder om at regulere og forbedre udnyttelsen af eksisterende p-pladser kan kom-
munen tage falgende virkemidler i brug.

1. Bedre udnyttelse af private parkeringspladser

Der er ca. 4.700 privatejede p-pladser i Horsens bymidte svarende til ca. 60 % af samtlige
p-pladser. Cirka 2.200 eller knap halvdelen af de privatejede p-pladser er ikke offentligt
tilgangelige.

Ved at gere en sterre del af de private p-pladser offentligt tilgaengelige er der mulighed for
en mere effektiv udnyttelse af den enkelte plads og dermed ogsd et sterre samlet p-plads
volumen. Men det vil kraeve, at kommunen gér ind og forhandler med de enkelte private
gjere med henblik pa at finde en fadles | zsning, der eventuelt kan indebasre udstedel ser af
parkeringslicenser til beboere og/eller erhvervsdrivende.

Omdannes en rakke af de ca. 2.200 p-pladser til offentligt tilgaangelige korttidspladser el-
ler betalingspladser, evt. i kombination med licenser til beboere og erhvervsdrivende, vil
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det — alt andet lige — give en bedre udnyttelse af den enkelte plads. Ulempen ved ordningen
— set frade bilister der tidligere havde eneret pa pladserne - er, at de nu ikke kan veare sikre
paat faen p-plads.

2. Dobbeltudnyttelse af eksisterende parkeringspladser

Forskellige trafikantgrupper har behov for p-pladser pa forskellige tidspunkter. Pendlere
benytter hovedsagelig p-pladserne i dagtimerne pa hverdage, mens beboere ofte har brug
for p-pladser i aftentimerne og weekenden. Om lgrdagen er der desuden behov for kunde-
parkering. Parkeringspladser kan f.eks. om dagen bruges af kunder til butikker og om afte-
nen til biografgaengere.

3. Bedreindretning af eksisterende parkeringsanlagg

Ved at malrette p-pladserne til forskellige typer af keretgjer og indrette parkeringsomradet
pa en mere hensigtsmasssig made kan der ofte skabes flere p-pladser inden for det samme
fysiske omrade. Der er tale om en hillig og effektiv made at @ge antallet af p-pladser pa
Det er dog vigtigt, at der tages de ngdvendige asstetiske hensyn.

4. Nye tidsrestriktioner

Tidsbegramsninger er den mest anvendte form for regulering af parkering i de danske byer
og benyttes bade pa offentligt- og privatejede parkeringspladser. Gennem tidsregulering
kan man pavirke hvilke bilistgrupper, der anvender pladserne. Omdannelse af langtids-
pladser til korttidspladser er en made at sikre en mere effektiv udnyttelse af parkerings-
pladserne. Omdannel sen tilgodeser aainde- og kundeparkering og sikrer en hgj udskift-
ning, hvilket kan komme handelslivet til gode. Omvendt begraanses pendlernes parkerings-
mulighed. Pendlertrafikken kan ligeledes begraanses ved at indfare parkeringsforbud f.eks.
mellem kl. 7.00 og 10.00 pa alle offentligt tilgeangelige pladser. En sddan Igsning skal dog
kombineres med en beboerlicensordning, hvisikke beboerne i omradet skal rammes af re-
striktionerne.

| Horsens er 78 % af alle offentligt tilgeangelige p-pladser uden tidsbegraansning. Pa p-
pladser med tidsbegramsninger anvendes forskellige begraansninger fra 15 min. til 3 timer,
med hovedparten pato timer (57 %) og én time (35 %). Foruden at vurdere om der skal
ske en andring i tidsbegramsningen pa den enkelte p-plads kunne det ogsa overvejes at
forenkle begramnsningerne, sa man kun opererede med fa kategorier f.eks. 15 min, 1 time
og 2 timer. Hvis det skal gadde alle p-pladser, vil det kraeve, at kommunen bliver enige
med de private gjere af p-pladser om en sadan forenkling.

5. Flere betalingspladser og eventuelt aandret afgiftsstruktur

Parkeringsafgifter anvendes, hvor man gnsker at styre efterspeargsien efter parkering eller
begraanse den tid, den enkelte bilist benytter pladsen. Effekterne vil bl.a. afhaenge af af-
giftsniveauet, og i hvilke omrader man indfarer afgifterne (omradets attraktion). | omrader
med stor efterspargsel pa parkeringspladserne kan afgifter bidrage til, at nogle finder en
gratis parkeringsplads andetsteds i byen. Afgifter kan ligeledes fanogle bilister til at vadge
andre transportmidler og dermed mindske bel astningen pa gaderne. Hgje afgifter kan dog
have den ulempe, at kunderne vadger at handle andre steder, f.eks. i storcentre, hvor det
som oftest er gratis at parkere. Det praecise niveau for betalingen for parkeringen ma derfor
fastsadtes lokalt og afhaange af, hvor attraktivt omradet er.

Cirka 9 % af p-pladserne i midtbyen er betalingspladser, heraf er cirka 2/3 offentlige og
1/3 private. Prisen er 7,50 kr. pr. timei tidsrummet frakl. 9-17 pa hverdage og kl. 9-13 pa
|ardage.
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Der kan bade vaare tale om at udvide antallet af betalingspladser, aandre pa betalingen pr.
time og eventuelt differentiere pa timesatsen og aandre pa tidsrummet for betalingen.

6. Licenser til beboere og ansatte

Gennem licenser kan man regulere, hvem der anvender pladserne. Beboerlicenser kan vee
re en lagsning i boligomrader, der ellers bliver fyldt op af pendlere eller kunder til naalig-
gende butikker. Beboerlicenserne kan ogsa kombineres med forskellige former for restrik-
tioner for andre bilister sdsom tidsbegramsning og/eller afgiftsbelagt parkering. Fordelene
ved at fritage beboerne for afgiftsbelagt parkering i deres boligomrade er flere. Det er let at
administrere (kun én ordning i omrédet), det er en effektiv udnyttelse af pladserne, der kan
benyttes af mange forskellige brugere (anvendes af andre mod betaling, og pladserne er
ikke reserverede) og vedligehold kan finansieres gennem den afgiftsbel agte parkering.

Forbeholdes bestemte pladser til beboerne er fordelene, at beboerne kan vaare rimeligt sik-
re pa en plads (afhaengig af hvor mange pladser der reserveres), og at trafikken i omradet
vil blive begramset til primaat at vaare beboerne. Ulemperne er en ineffektiv udnyttel se af
pladserne (andre kan ikke fa glaade af pladsernei de timer, beboerne ikke bruger dem), og
der er ingen indtjening pa pladsernetil f.eks. vedligehold.

7. Parkeringsinformationssystemer

Forskellige typer af parkeringsinformationssystemer kan anvendes for at gere det |ettere at
finde parkeringspladser og mindske ungadig parkeringssggende trafik. Parkeringsinformati-
onssystemer kan vaae dynamiske eller stationaare. Dynamiske systemer kan, udover at vise
vej til pladserne, ogsa oplyse trafikanterne om, hvor der findes ledige pladser (evt. antal).
Det gar dette system mere effektivt over for unadig parkeringssggende trafik. Stationaae
informationssystemer (skilte) letter adgangen for trafikanter uden lokalkendskab. Henvis-
ningen skal vaae klar og entydig, hvisturister og besggende skal have glaede af dem.

Dynamiske p-informationssystemer er bl.a. indfert i Kolding, Aalborg, Arhus og Odense.
Systemerne er dyre at etablere, og nyttevaardien ber derfor ngje vurderes. | Aalborg er ca
3.000 p-pladser med i systemet. Der er etableret 7 statiske og 23 variable eller dynamiske
skilte. Det kostede ca. 5,4 mio. kr. at etablerei 1996, heraf betalte EU ca. 1/3 og de &rlige
driftsomkostninger belgber sig til 200-300.000 kr. Systemet i Aalborg har betydet et fald
pa 12 % pa de mest belastede p-pladser, 3 % flere ture til City og mindre parkeringssagen-
de trafik.

8. Parkeringskontrol

En parkeringspolitiks succes afhaanger af en effektiv parkeringskontrol. | byer uden eller
med mangelfuld kontrol ses hyppigt, at op til halvdelen af parkeringen foregar i strid med
de gaddende parkeringsregler. En effektiv parkeringskontrol kan derfor i sig selv give en
sterre p-kapacitet, fordi faare vil parkere ud over den tilladte tid.

Parkeringskontrollen i Horsens varetages af kommunen.

9. Transportplaner for virksomheder
Med transportplaner for virksomheder kan man systematisk gaind og pavirke person-,
gods- og varetransporten. Gennem en fornuftigt gennemfeart transportplanlaegning, der og-
sa omfatter holdningspavirkning af virksomhedens medarbejdere, kan antallet af bilpendle-
re begramses. Der er ogsa store potentialer ved at se pa virksomhedernes gods- og vare-
transport. Erfaringerne med transportplaner for virksomheder er endnu begramsede i Dan-
mark, men der er meget gode erfaringer fra bl.a. England, Holland og Sverige. Typisk om-
fatter transportplaner for persontransport:

e Hijadptil a organisere samkersel blandt medarbejdere

e MaArettet information om alternative muligheder til pendling i bil
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Fremme af cykeltrafik, f.eks. ved at lave parkerings- og omklasdningsfaciliteter
Bedre kollektiv trafikbetjening af virksomhederne

@konomiske tilskud til medarbejdere som cykler/karer kollektivt/samkarer
Begramse eller styre parkeringsudbudet

Muligheder for tele- eller hjemmearbejde

Initiativer i forhold til tjenesterejser
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10. Placering af boliger og erhverv

Placeringen af forskellige bymaessige funktioner har stor betydning for hvor meget trafik,
der tiltraskkes, og dermed ogsa for hvor mange parkeringspladser, der er behov for at etab-
lere. Omvendt kan tilgaangeligheden af parkeringen ogsa pavirke, hvordan man vadger at
transportere sig. F.eks. har tilgaangeligheden til parkering ved arbejdspladsen stor betyd-
ning for, om man vadger at karei bil til arbejde. En bevidst lokaliseringspolitik er en lang-
sigtet strategi, der ikke pakort sigt vil pavirke transportomfanget og transportmiddelvalg,
men den kan pa sigt have en betydelig effekt, og dermed direkte og indirekte pa behovet
for parkeringspladser.

11. Parkeringsnormer

Normstyringen bestér i, at der fastlasgges retningslinier for hvor mange parkeringspladser,
der skal anlagggesi forbindelse med ny- eller ombygning. Normerne er ofte differentierede
frabydel til bydel, afhaangig af lokalisering eller tilgaangelighed med f.eks. kollektiv trans-
port. Normalt er der tale om minimumsnormer, som en bygherre palasgges at opfylde for at
sikre, at det omgivende omrade ikke bliver oversvemmet med ugnskede parkerede biler.
Minimumsregler er normalt meget rumlige. Man kan vadge at operere med parkerings-
normer, der tager hgjde for omradets kollektive tilgaangelighed. Er den kollektive trafikbe-
tjening meget hgj, nedskrives f.eks. parkeringsnormen for boligomrader med en faktor 0,9.

Parkeringsnormer gadder ikke kun for biler. | Danmark har man (endnu) ikke opstillet vej-
ledende normer for cykelparkering, selv om der i lovgivningen (bygningsreglementerne)
stilles krav om, at der udlasgges tilstraskkeligt areal ogsatil cykelparkering i forbindelse
med ny- eller ombygning.
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Selv om p-normerne tilskriver, at man anlaggger et bestemt antal pladser afhaangig af funk-
tionen, vil man i omrader med blandet anvendelse (bolig, erhverv og indkeb) saddent
komme ud for, at pladserne skal bruges pa sasmme tid. Boligparkering er typisk i aften- og
nattetimerne samt i weekenden, mens erhvervsparkering er i dagtimerne, typisk mellem K.
8.00 og 17.00. Derfor kan der opnas besparelser i antallet af pladser ved at teake i dob-
beltanvendelse. Det har en gkonomisk fordel, men ogsa en arealmaessig fordel i takt med,
at muligheden for udlagg af parkeringsarealer i bymidter mindskes.

| Holland anvender man nedenstéende tabel til at fastlaagge behovet for parkering pa for-
skellige tidspunkter af dagnet. Tabellen angiver behovet for parkeringspladser pa forskel-
lige tider af dagnet til forskellige formal i procent af de vejledende normer. | omrader med
bade boliger og kontorer vil halvdelen af de normerede boligparkeringspladser stdtommei
morgentimerne og kan benyttes af kontorpersonale og erhvervskunder. Det betyder, at det
samlede parkeringspladsbehov for omrédet vil vaare mindre.

Tabel 3. Hollandske retningslinier for dobbeltudnyttelse. Tallene angiver p-behovet i % af
de vejledende normer pa forskellige tidspunkter

Arbejdsdag, dagtimer Aften Lerdag Aften dben
Funktion Morgen  Eftermiddag formiddag (indkab)
Beboelse 50 60 100 60 75-90
A dre bolig 80 80 100 80 90
Butikker 30 50-75 5 100 100
Kontorer 100 90-100 5 5 5-10
Servicekontorer 100 100 40 10 15
Kulturelle centre 10 30-40 100 40-60 100
Hospitaler 100 100 10 10 10-30
Uddannelse 100 100 50 5 50
Biblioteker 60 60 100 80 100
Restauranter/underholdning 10 30-40 100 45 100
Kongrescentre 100 100 5 25 5
Gallerier 50 60 5 100 100

| bilag til denne rapport findes forslag til p-normer for Horsens Kommune. Normerne om-
fatter bade bil- og cykel parkering.

12. Parkeringsfond

Kommunerne har mulighed for at oprette en fond sdledes, at en bygherre indbetaler penge
for at slippe for at indrette parkeringspladser pa egen grund. Pa den made kan kommuner-
ne fa bedre kontrol over placeringen af pladserne, hvilket kan vaae attraktivt, specielt i
bymidten.

De nuvaarende regler fastlasgger, at parkeringspladserne som udgangspunkt skal placeres
satagt pa ejendommen som muligt, men giver mulighed for, at kommunen kan placere par-
keringspladserne, hvor de mener, det er hensigtsmaessigt. Det forudsedter dog, at kommu-
nen betinger placeringen af parkeringspladserne ud fra et ma om at begramse trafikken i
omradet. Etableres pladserne som offentligt tilgaangelige, kan kommunen kun opkraeve et
belgb svarende til halvdelen af omkostningerne hos bygherren. Den anden halvdel ma de
selv skydeind. Kommunen er forpligtet til at udmante pladserne inden for 5 ar fraindbeta-
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lingen, ellers bortfalder kommunens krav til bygherre. Da parkeringsfonden hovedsageligt
brugesi forbindelse med nybyggeri eller skel sedtende byomdannelse, vil det have meget
lille eller slet ingen effekt i (vel)etablerede omrader. Prisen for en parkeringspladsi p-
fonden afhaanger selvfalgelig af, hvor i byen pladsen ska oprettes, grundprisen det paged-
dende sted, og hvorvidt pladsen skal etableresi terram, i parkeringshus eller — kadder.

Erhvervs- og Byggestyrelsen er i faard med at aandre cirkulaget for kommunale parkerings-
fonde fra 1994. En endelig bekendtgerel se vedrarende nye regler for de kommunal e parke-
ringsfonde forventes at foreligge farste halvar af 2006. If@lge Erhvervs- og byggestyrelsen
er der i udkastet sket en forenkling af reglerne - det skal vaae en reel mulighed for kom-
munerne at oprette parkeringsfonde uden for meget administrativt besvae.

Problemet med det nuvagrende cirkulaae er, at arealer til at etablere nye parkeringspladser
er fAisa i midtbyomrader, og at bidraget, der i dag opkraeves frabygherre langt fra er nok
til at anlagyge p-pladser i p-huse og lignende.

Horsens Kommune har tidligere haft en parkeringsfond, men den er blevet afskaffet. Med
de forventede nye regler for p-fonde, vil det vaare oplagt for kommunen at genindfare p-
fonden. Det giver nemlig mulighed for mere direkte at pavirke og styre p-udbuddet og sik-
re f.eks. dobbeltudnyttelse — og dermed flere og bedre p-muligheder — for byens borgere.

13. Parkér & Rejs

Parkeringspladser uden for bymidten kan ogsa vaare en made at regulere trafikken og styre
bilisterne derhen, hvor de plads- og miljgmaessigt belaster mindst. Formalet med Parkér &
Rejser, at pendlere, der bor i forstaaderne og kerer i bil til og fraarbejde i byen slipper for
at skulleind til byen i bil. Bilen parkeres ved et Parkér & Rejsanlagy i periferien af byen,
og kollektiv transport eller cykel tages resten af vejen ind til bymidten.

Parkér & Rejs muligger, at langtidsparkering flyttes fra bymidten til udkanten af byen,
hvor omkostningerne il parkeringsareaer er lavere. Parkér & Rejs bliver dog farst benyt-
tet, ndr der er bade tidsmaessige og gkonomiske fordele ved at skifte til kollektiv trafik. Det
vil sige, at der enten skal vaare lange kger paindfaldsvejene, strenge parkeringsrestriktio-
ner i midtbyen, eller hgje parkeringsafgifter, der gar det gkonomisk fordelagtigt at skifte til
kollektiv trafik. Desuden har placeringen af Parkér & Rejs anlasggene stor betydning for,
om de bliver brugt.

Parkér & Rejs anlagg vil ogsa kunne benyttes som opsamlingssted i forbindel se med sam-
kersel mellem borgere, der pendler til arbejdspladser i andre byer. Bade Horsens og Kol-
ding Kommune har f.eks. etableret samkerselspladser i tilknytning til motorvejen. Erfarin-
gen er, at pladsernei hgj grad benyttes.

Parkér & Rejs pladserne kan vagre gratis eller afgiftsbelagte. En afgift kan evt. daskke hele
eller dele af billetudgiften til kollektivrejsen. Som et aternativ kan manedskort til det of -
fentlige system erstatte parkeringsafgiften. Der findes eksempler pa Parkér & Rejs anlagg,
der anvendestil andre parkeringsformal, som f.eks. parkering til idragsanlasg eller forret-
ninger uden for den ailmindelige arbejdstid.
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1.9 Forslag til konkrete tiltag

I midtbyen

Mal satningen for midtbyen - at sikre en bedre og mere effektiv udnyttel se af de eksiste-
rende p-pladser under hensyntagen til en baaredygtig udvikling — bygger pa, at der samlet
set allerede er tilstraskkelig parkeringskapacitet i midtbyen til at rumme den forventede
udvikling i de nasste 10-15 &r. Hvis generne, i form af laangere gangafstande og lamgere tid
til at finde en ledig p-plads, skal vaae mindst mulige kraever det en ngje detailplanlaggning
af parkeringen i alle dele af bycentrum.

Et @get parkeringspres vil betyde, at nogle kommer til at galaangere. Det gadder issa hand-
lende til byens butikker. | dag kan langt de fleste faen pladsi en afstand af 100-200 meter
fragagaden. Bliver de nadt til at bruge de fjernereliggende parkeringspladser, vil det bety-
de gangafstande af starrel sesordenen 250-350 meter. Undersggel ser, f.eks. i Goteborg, ty-
der p4, at dette faktisk er acceptable gangafstande for folk, der vedger at kebeind i bycen-
tre.

Et p-informationssystem kan sikre, at bilisterne far nemmere ved at finde de ledige p-
pladser, og at et gget pres derfor ikke medfarer ungdvendig parkeringssggende trafik. Man
kunne f.eks. ved indkerslen pa Niels Gyldings Gade skilte med, hvor mange ledige plad-
ser, der er pa de to store kommunale parkeringsanleeg syd og sydest for Radhuset samt pa
pladsen ved Kvickly. Det er vigtigt, at ogsa de privatejede, men offentligt tilgeengelige
pladser indgér i informationssystemet. Hvis alle pladser er optaget, kan informationssy-
stemet henvise til andre ledige parkeringspladser. Ved indkarsel fra gst ad Sundvej kan
skilte informere om ledige pladser bade i omradet nord for Sendergade og syd for Sender-
gade. Er alt f.eks. optaget i omradet nord for Sgndergade, kan bilisten vadge at kare til om-
radet syd for Sandergade.

Mange af de avrige virkemidler i midtbyen er rettet mod en bedre udnyttelse af de eksiste-
rende parkeringspladser. Det er imidlertid ikke det samme, der er behov for i ale dele af
bymidten. | de falgende beskrives de enkelte omrader. Restkapaciteten af parkeringsplad-
ser med og uden offentlig adgang er vist i figur 15. Den beregnes under en forudsagning
om, at der maksimalt ma veare en belaggning pa 80 % i zonerne — se bilag.
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Figur15. Restkapacitet under forudsagtning om en maksimal belasgning pa 80 %
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Zone 1 og zone 2, gst for stationen, vil vaare nogle af de sidste, der bliver udsat for et gget
pres pa de offentligt tilgaengelige pladser, nar presset ggesi bymidten. De fleste parke-
ringspladser i omrédet ligger forholdsvis langt fra gagaden. Der er en restkapacitet af of -
fentligt tilgaangelige pladser pa omkring 200, hvoraf de fleste ligger i zonel.

| sammenhaang med at en raskke langtidspladser taet pa midtbyen og Sendergades butikker
evt. omdannestil korttidspladser vil de ledige pladser i zone 1 og 2 naturligt kunne opsuge
nogle af de pendlere, der vil miste p-muligheder tagtere pa midtbyen.

De store byomdannel ser nordest for stationen kan aandre det lokale behov for parkering.
Hvis der bygges starre parkeringsanlagg i forbindel se med byomdannel sen, kan de naturligt
indga som aflastning, nar/hvis der er optaget pa de attraktive pladser i umiddelbar naerhed
af gagaden. P-informationssystemet kan her brugestil at vise hen til de ledige pladser. Det
forudsadter, at der laves aftaler med bygherrerne om, at pladserne ma bruges af offentlig-
heden, f.eks. uden for arbejdstiden.

Zone 3 har samlet set masser af ledig kapacitet, bade pa hverdage og lardage og bade pa
offentligt og ikke offentligt tilgeangelige pladser. Omradets starre parkeringspladser vil
derfor kunne fungere som aflastning pa de tidspunkter, hvor parkeringsefterspargsien er
starst. Omradets pladser kan indgai et trafikantinformationssystem, der henviser til ledige
parkeringspladser.

| zonerne 4 og 6 er der praktisk taget ingen restkapacitet pa de offentligt tilgeangelige plad-
ser. Efterspargslen vil stige her. Den kan delvist styres som nu viatidsrestriktioner og be-
taling. Vadger man at benytte starrelsen af betalingen som et styringsinstrument, er det
netop her, prisen skal vaare hgjest. Der er nogle ledige pladser, som dog hurtigt vil blive
fyldt op. Herefter kan man vadge at henvise til parkeringspladser i andre dele af byen, hvor
der er en starre restkapacitet. En anden mulighed er, viaforhandling med de private gjere,
at forsgge at skaffe offentlig adgang til nogle af de private parkeringspladser.

Zonerne 5 og 7 indeholder en blanding af fri parkering og parkering med restriktioner. Pa
hverdage er der stort pres pa de frie langtidspladser — saaligt i zone 5. Samtidig er der en
del ledige tidsbegrasnsede pladser. Lardag formiddag er billedet omvendt. Her er pladser
med korttidsparkering mere efterspurgte end pladser uden begramsninger. Grunden til det-
te billede er, at de store kommunale pladser, der ligger tag pa zone 5, er attraktive for
pendlere, og de tidsbegramsede beliggende lidt tadtere pa detailhandlen er saaligt attrakti-
ve lgrdag formiddag. En bedre balance og dobbeltudnyttelse af omradets pladser kan | @se
op for kapacitetsproblemerne. Hvis nogle af de ubenyttede tidsbegramsede pladser pa
hverdage blev stillet til radighed for langtidsparkering, vil der kunne skabes mindst 50 le-
dige langtidspladser. Da de tidsbegraasede pladser imidlertid overvejende er privatejede i
begge zoner, kraever det en aftale med de private gjere. Og en sadan ordning vil betyde, at
de attraktive p-pladser optages af pendleretil ulempe for evt. kommende handlende i midt-
byen.

| zone 8 er der et stort pres pa omradets parkeringspladser. Omradet er et attraktivt bolig-
omrade med mange boliger. Det betyder, at bilgjerskabet sandsynligvis er hgijt, og at det
derfor er beboernes egne biler der optager pladserne. Det bestyrkes af, at belasgningen pa
weekender og aftentimerne er hgj. En mulig lasning kan vaere at inddrage hele zonen eller
dele af deni betalingssystemet eller tidsbegramse pladserne i weekenden, enten alene eller
i kombination med en licensordning for beboerne.
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Zone 9 er i dag domineret af farejsemal, med Bilka som det starste. Der er i gjeblikket ri-
gelig parkeringskapacitet. Parkeringspladserne ligger forholdsvis fjernt fra bycentrum, og
er derfor nogle af de sidste, der vil blive benyttet af handlende og andre besggende til
midtbyen. Der sker i gjeblikket en udbygning af aktiviteter i omradet, herunder etableres
der en biograf pa Horsens Hus-grunden. Det giver mulighed for en vis form for dobbeltud-
nyttelse, ndr besggende til den nye biograf kan anvende omradets ledige pladser om afte-
nen.

| tabel 4 er vist en opsamling af de forddedetiltag i de forskellige zoner. De enkelte tiltag
foreslas pa zoner, men ved en konkret implementering vil det formentlig vaare andre kon-
krete afgraasninger, der vil vage de mest hensigtsmaessige.

Tabel 4. Reguleringsmetoder der kan vaae relevante i de forskellige zoner i midtbyen
Zone
Regulering 1 2 3 4 5 6 7 8

Bedre ydnyttelse af pladser der i dag ikke har off. adgang

Bedre dobbelt udnyttelse af pladser med off. adgang

Flexibilitet i antal lang- og korttidspladser pa hverdage og weekend

Flere tidsbegramsede pladser

Flere betalingspladser

Beboer og erhvervslicenser

Hgjere pris pa betalingspl adser

P-normer ifm. nybyggeri /byomdannelse

Uden for midtbyen

Uden for midtbyen ber parkeringspolitikken primeert fokusere pa parkeringsnormerne for,
hvor mange parkeringspladser det er hensigtsmaessigt at anlaggge i forbindelse med for-
skellige former for nybyggeri eller byomdannelser, og pa hvem der skal sta for anlagy -
bygherrerne selv eller kommunen ved hjadp af midler fraen parkeringsfond?

Parkeringsnormer

| forbindelse med de store byomdannel sesprojekter kan det overvejes at opstille differenti-
erede parkeringsnormer, der tager hensyn til bebyggel sens karakter og anvendel se og til
placeringen af bebyggelsen i forhold til bymidten, transportsystemet, rekreative forhold,
miljgmaessig kapacitet mv. Forslag til parkeringsnormer er vist i bilag for bade biler og
cykler.

Dobbeltudnyttel se

Muligheden for dobbeltudnyttelse ma vurderesi hvert enkelt tilfadde og kan give anled-
ning til reduktion i, hvor mange parkeringspladser der er behov for i forhold til det en par-
keringsnorm tilsiger. Desto sterre variation der er i et omrades byfunktioner, desto starre er
sandsynligheden for, at der kan opnas en dobbeltudnyttelse af omradets parkeringspladser.

Parkeringsfond

Erhvervs- og byggestyrelsen er i faard med at aendre cirkulaaret for kommunale parkerings-
fonde fra 1994. Der forventes at ske en forenkling af reglerne, sa det bliver administrativt
lettere for kommunerne at oprette parkeringsfonde. Derudover forventes det, at parkerings-
bidragets starrelse bliver reguleret, sd det i hgjere grad star mal med omkostningerne ved
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at anlaegge p-pladser. Pa den baggrund kan det vaare en mulighed at genetablere en parke-
ringsfond og udnytte de muligheder, der forventes at kommetil at liggei de nye regler.

Parkér & Rejs

Anlagy af Parkér & Rejs anlagy skal sesi en mere langsigtet strategi, der kan frigare p-
pladser i midtbyen, som i dag bruges af pendlere, for at bruge dem til andre formdl eller for
at nedlaggge pladserne og skabe en mere behagelig og gren by.

Transportplaner

Kommunen kan hjad pe virksomhederne i gang med udarbejdelse af transportplaner f.eks.
ved at udarbejde informationsmateriale om alternative transportmuligheder. Som incita-
ment til at virksomhederne rent faktisk udarbejder disse planer, kan man kaade en mulig-
hed for reduktioner i p-normerne for virksomheder der tager initiativer til reduktion af p-
behovet.
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BiLaGg 1

Omrade 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Offentligt tilgeengelige kort-

tidspladser 61 70 54 120 | 438 50 | 283 ] 97 -
Max belasgningsgrad hverdag 28% | 76% | 50% | 78 % | 49% | 28% | 64 % | 73 % -
Max belaggningsgrad |grdag 51% | 76 % | 57 % | 8% | 72% | 36 % |89 % | 82 % -
Ekstra pladser ved 80 % belagg-

ning,

Hverdag -32 -3 -16 -2 -136 -26 -45 -7 -
Ekstra pladser ved 80 % belaag-

ning, lerdag -18 -3 -12 10 -35 -22 25 2 -
Offentligt tilgeengelige betalings-

pladser - 88 33 193 90 281 | 43 - -
Max belaggningsgrad hverdag - 56% | 85% | 67% [ 59% | 38% [23% | - -
Max belaggningsgrad |grdag - 82% | 85% | 85% | 28% [ 60% |49% | - =
Ekstra pladser ved 80 % belam-

ning,

Hverdag - -21 2 -25 -19 -118 -25 - -
Ekstra pladser ved 80 % belagg-

ning, |ardag - 2 2 10 -47 -56 -13 - -
Offentligt tilgeengelige langtids-

pladser 485 | 198 | 463 26 372 22 | 437 | 291 | 1271
Max belaggningsgrad hverdag 62% | 62% | 55% [100%| 98% | 100% | 79% | 78 % | 41
Max belaggningsgrad |grdag 45% | 63% | 46% [ 92% [ 45% | 91% [55% | 66 % | 34 %
Ekstra pladser ved 80% belaggning,

Hverdag -87 -36 -116 5 67 4 -4 -6 -496
Ekstra pladser ved 80% belaaggning,

|grdag -170 -34 -157 3 -130 2 -109 -41 -585
Langtidspladser uden offentlig

adgang 490 | 342 | 280 | 394 | 201 | 310 [ 149 | 50 10
Max belaggningsgrad hverdag 72% | 62% | 39% [ 52% | 65% | 62% [36% | 44% | 70 %
Max belaggningsgrad |erdag 33% [ 35% | 26% | 46% [ 38% | 38% | 23% | 46 % | 50 %
Ekstra pladser ved 80 % belaag-

ning,

hverdag -39 -62 -115 | -110 -30 -56 -66 -18 -1
Ekstra pladser ved 80 % belagg-

ning, lgrdag -230 | -154 | -151 | -134 | -84 -130 | -85 -17 -3
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BILAG 2

Parkeringsnormer - vejledende udlagg af parkering (biler)

Aben-lav — enfamiliehuse

Tad-lav — rakke-, keede-, dobbelt-
og klyngehuse o.lign.
- med individuel parkering
- med individuel parkering og geesteparke-
ring
Etageboliger
Ungdomsboliger, kollegier, vaaelser
Plgjehjem og addreboliger (ple ekraavende)
AEldreboliger uden tilknyttet personale (stettede)
Kontor og liberalt erhverv
Fabrik og vaaksted
L ager/Engroshandel
Dagligvareforretninger
Udvalgsvareforretninger
Hoteller

Restauranter
Teatre, biografer
Forsamlingslokaler
Idragshaller

Skoler (Folkeskoler)
(Voksenskoler)

Daginstitutioner (60 barn)

Andre offentlige institutioner

Antal pladser som udlasgges

2 pr. bolig

2 pr. bolig
1+ Ypr. bolig

1 pr. 50 m?, dog max. 1%z pr. bolig

Yo pr. bolig

Yo pr. bolig

1 pr. bolig

1 pr. 50 m?

1 pr. 50 m?

1 pr. 100 n?

lpr.25m?

1 pr. 50 m?

1 pr. 100 m? eller efter Byradets naame-
re vurdering

Efter Byradets nea'mere vurdering

1pr. 7 stoleeller 1 pr. 50 m?

Efter Byradets neamere vurdering

1 pr. 10 personer, som hallen marumme
1 pr. 100 m?

1 pr. 50 m?

1 pr. ansat

Efter Byradets naamere vurdering

Ovennaavnte er vejledende parkeringsnormer, med mindre andet er bestemt i lokalplan. |
forbindel se med |okal planlaggningen vil kravenetil udleeg og anlagy af pladser blive naa-
mere vurderet ud fra anvendelse, beliggenhed, mulighed for dobbeltudnyttelse mv.




PARKERINGSSTRATEGI HORSENS 34

BILAG 3

Parkeringsnor mer —vejledende udlasg af cykelparkering

Antal pladser som udlasgges
Kontor og liberalt erhverv 1 pr. 50 m?
Dagligvare- og udvalgsforretninger 2 pr. 50 m2
Teatre, biografer 20 pr. 100 pladser
| dregtshaller/anl ey 20 pr. 100 brugere/geester
Skoler 40-80 pr. 100 elever

Ovennaevnte er vejledende parkeringsnormer, med mindre andet er bestemt i 1okalplan.
| forbindel se med lokal planlaaggningen vil kravene til udlaeg og anleeg af pladser blive naa-
mere vurderet ud fra anvendel se, beliggenhed, mulighed for dobbeltudnyttelse mv.



