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1.2

1.3

Innledning

Oppdrag

Det skal utarbeides en mobilitetsstrategi for Lillehammer. Strategien skal vise hvordan Lillehammer
kommune skal jobbe med mobilitet for 3 na vedtatte malsettinger som er a Igse fremkommelighet for alle
trafikantgrupper og nullvekstmal for personbiltrafikk®. Strategien ma forholde seg til en rekke konkrete
byutviklingsprosjekter, innenfor byens bredere kontekst. Strategien ma se dette i sammenheng med
trafikale utfordringer i Bankenkryssene. Denne prosjektplanen er f@rste steg i prosessen.

Bakgrunn

Lilehammer kommune har sett pa muligheten for en bedre trafikkavvikling i Bankenkryssene for alle
trafikantgrupper. Innenfor samarbeidsprosjektet Byutvikling Lillehammer ble det vurdert kortsiktige enkle
tiltak som kan bedre forholdene. Disse er allerede iverksatt og at det er vanskelig a forbedre situasjonen
ytterligere med enkle tiltak. | sammenheng med langsiktige Igsninger, har Styringsgruppa Byutvikling
Lillehammer bestemt seg for a ikke se pa Bankenkryssene som en isolert oppgave. Det er flere pagaende
byutviklingsinitiativer som har effekt pa trafikk, og flere er i planleggingsfasen. Det er derfor hensiktsmessig
a se disse pagaende prosessene i sammenheng for a finne gode og framtidsretta Igsninger for mobilitet og
infrastruktur. Mange av disse prosjektene pavirker trafikken som gar gjennom Bankenkryssene. Og alle
pavirker mobilitet generelt.

Prosjektplanens funksjon

Malet med denne prosjektplanen er a fastsette arbeidsmaten, prinsippene og faser i prosessen med sikte
pa prosjektet: a lage en mobilitetsstrategi. Prosjektplanen beskriver oppgavene, de involverte partenes
ansvar, medvirkningsstrukturen og metoden for beslutningstaking i prosessen. P4 denne maten er det
tydelig for interessentene hvordan arbeidet gjgres, og de kan forplikte seg til det. Prosessen skal komme
fram en bredt stgttet mobilitetsstrategi.

Denne prosjektplanen tar utgangspunkt i situasjonen slik den er kjent i dag. | Igpet av prosessen kan det
etableres nye planer og vedtak som kan pavirke innholdet i mobilitetsstrategien, prosessen og framdriften.

1 Veksten i persontransporten skal tas av kollektivtrafikk, sykkel og gange («nullvekst mal»), Byutvikling 2044 — Strategi for
areal- og transportutvikling
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2.1

Mal for mobilitetsstrategien

Leseveiledning

Det er ulike dokumenter og kunnskap som er viktige for a utvikle mobilitetsstrategien. | vedlegg 1 finnes en
oppsummering av de viktigste planene og fgringer i kronologisk rekkefglge. Det angis hvilke (formelle) krav
og prinsipper de stiller pa tema mobilitet. | tillegg har det blitt gjort en innsamling av eksisterende data.
Figurer, grafer og en fgrste analyse av dem finnes i eget vedlegg 2.

Begge vedlegg er et kunnskapsgrunnlag for videre arbeidet med Lillehammers mobilitetsstrategi. Dette
kapittelet beskriver konklusjonene som kan trekkes pa kunnskapsgrunnlaget, pa prosessen sa langt og pa
datainnsamlingen. Basert pa disse konklusjonene defineres flere mal og trafikale problemstillinger for
mobilitetsstrategien.

Konklusjoner som kan trekkes pa kunnskapsgrunnlaget

Styringsgruppa Byutvikling Lillehammer har bestilt en mobilitetsstrategi for Lillehammer. Styringsgruppen
stgtter utarbeidelse og politisk forankring av en prosjektplan som grunnlag for arbeidet.

Overordnede planer beskriver retningen og formulerer tydelige mal for hvordan Lillehammer skal utvikle
seg de kommende arene. Lillehammer kommune er i vekst. Flere innbyggere, besgkende og arbeidsplasser
betyr flere reiser. Mobilitetsstrategien konkretiserer hvordan det skal arbeides strategisk, og foreslar tiltak
for 3 na vedtatte malsettinger. Det ma tas hensyn til nye byutviklingsprosjekter som er i gang eller vil bli
mer konkret i naer fremtid. | tillegg er utviklingene i samfunnet viktig. For eksempel har beslutning om
dimensjonering av den kommunale barnehagesektoren, grunnskolesektoren og omsorgstjenestene,
betydning for mobilitetsstrategien.

Mobilitetsstrategi skal gjelde for alle, for alle transportformer og grupper. Tilbudet for trafikanter skal
tilstrebes universelt utformet. Behovene for persontransport og nzeringsrelatert transport vil veere ulike.
Mobilitetsstrategien bygger pa mal om nullvekst i personbiltrafikken (nullvekstmal) og pa mal om
Lillehammer som levende og attraktive by. Neeringsrelatert transport og transport for tjenester ma gis
forhold som gj@r det mulig a betjene byen og befolkningen. Ifglge dokumentasjon i vedlegg 1 vil
nullvekstmalet ha positive konsekvenser for folkehelse, gkonomi og miljg.

| arbeidet med Kommuneplanens samfunnsdel 2022-2040 har kommunen fastsatt at samfunns- og
arealplanlegging skal bidra til gode hverdagsliv og en attraktiv kommune. Det er 4 hovedmal og 5 delmal
relevante for arbeidet med mobilitetsstrategien (se figur 1).

Mobilitetsstrategien skal bygge pa nullvekstmalet for personbiltrafikk. Ifglge Byutvikling 2044, strategi for
areal- og transportutvikling er det registrert 41.000 bilturer pr. dag i 2016. 2016 er 0-punkt aret, dvs. at det
er maltallene fra 2016 som skal legges til grunn for a oppna null vekst i 2040 der antall bilreiser skal veere
konstant og at all gkning bgr tas i form av gange, sykkel eller kollektivt. Men hva betyr dette faktisk for
Lillehammer kommune? Hvordan oppna nullvekstmalet? Skal vi legge til rette for gange, sykkel og
kollektivtrafikk likt? Er dette forskjellig fra sted til sted? Er det forskjell per sesong? Hva skal faktisk gjgres?
Eller gjgr vi nok allerede?

| dokumentasjonen i vedlegg 1 er byomradet avgrensningen for nullvekstmalet. | den ferskeste
dokumentasjon for Mjgsbyen gjelder nullvekstmalet for hele avtaleomradet (dvs. alle kommuner som er
med i Mjgsby-samarbeid). Samtidig beskrives det noen reiser som malsetningen ma rettes inn mot.
Hvordan handtere dette pa kommunalt niva? Dette bgr konkretiseres i mobilitetsstrategien. Nar det blir
tydeligere hva nullvekstmalet betyr for Lillehammer, blir det ogsa mer gjennomfgrbart.



Figur 1 Relevante hovedmal og delmdl i Kommuneplanens samfunnsdel 2022-2040

Lilehammer har livskraftige Legge til rette for at flere kan g3, sykle og bruke kollektivt
grender og bydeler transportmiddel

Lillehammer innbyggere tar Legge til rette for at det skal veere enkelt for innbyggeren a treffe klima-
gode klima- og miljgbevisste ~ og miljgvennlige valg i hverdagen
valg

Legge til rette for at Lillehammer samfunnet kan na netto null i 2050

Utvikle et konsentrert og levende bysentrum med gode byrom og
grontarealer, og aktive grender og attraktive bydeler

Gjgre Lillehammer lett tilgjengelig for bespkende og fritidsbeboere

Gatebruksplanen handler om en fysisk inndeling/bruk av gater og gjelder kun Lillehammer sentrum.
Trafikkanalyser som ma gj@res i reguleringsplanprosesser gjelder kun reguleringsomrader. Mobilitetsplaner
og trafikkanalyser som skal utarbeides for byutviklingsprosjekter og reguleringsplaner fokuserer kun pa
prosjektomradene. Det trengs en helhetlig mobilitetsstrategi som kan sette disse planene i sammenheng og
gi fgringer for detaljerte Igsninger for framtidige planer og tiltak.

Gatebruksplanens handlingsprogram krever en mobilitetsplan som del av planmaterialet for noen
byutviklingsprosjekter. Kravet stilles ogsa for noen delomrader i omradeprogrammer for Sentrum vest og
for Strandtorget. Fglgende star i Gatebruksplanens handlingsprogram: «Nye eller omregulerte bygg over en
viss st@rrelse bgr palegges a utarbeide mobilitetsplaner som en del av planmaterialet. En mobilitetsplan
skal sikre at virksomhetene fastsetter mal for reisemiddelfordeling som er i trad med kommunens vedtatte
transport-politiske mal, og at tiltak for a sikre maloppnaelse beskrives. Dette temaet trenger videre
utvikling. Derved ma det fastslas ngyaktig hva en mobilitetsplan inneholder, for hvilke utbygginger det er
ngdvendig, hvilket omrade den skal dekke og pa hvilket stadium av prosessen den skal utarbeides.».
Mobilitetsstrategien er ideelt egnet for a fglge opp behovet for a videreutvikle dette temaet. Inspirasjon
kan finnes i hvordan andre kommuner har gjort dette.

Mobilitetsstrategien skal veere veiledende for prosjektrelaterte mobilitetsplaner som skal utarbeides i
fremtiden. | tillegg ma det sikres at mobilitetsplaner som allerede er under utarbeidelse samsvarer med
eller ses i sammenheng med mobilitetsstrategien og vise versa. Dette er et oppmerksomhetspunkt for
innholdet og prosessen. Mer om dette i kapittel 4.3.



Kravet til & utarbeide en prosjektrelatert mobilitetsplan gjelder formelt kun for prosjektene innenfor
sentrum, Sentrum vest (delomrade Lurhaugen og Skysstasjonen) og Strandtorget (delomrade Strandtorget).
Kravet kunne vaere av merverdi for andre omrader. Dette vurderes i mobilitetsstrategien for hele
kommunen. Hvis det viser seg at kravet er hensiktsmessig for andre omrader, kan mobilitetsstrategien bli
det formelle grunnlag for 3 stille kravet.

Utvikling og initiativ knyttet til nye miljgvennlige reisemater kan utfylle eksisterende muligheter. Det er
derfor viktig & vurdere disse typer initiativer. Et eksempel er initiativet for & utvikle Bybane/Gondol.
Lillehammer kommune har tatt inn en hensynssone for bybane/gondol i sin Kommunedelplan for
Lillehammer by — Byplanen 2020 — 2023 (2030). Bybanen/Gondolen mellom Strandtorget og
Skistadionsomradet, via sentrum (skysstasjonsomradet) kan integreres i kommunens kollektivsystem. Et
slikt prosjekt er omfattende og vidtrekkende. Mange aktgrer er involvert. Det er ngdvendig med utredning
av konsekvensene fgr det kan tas stilling til om et slikt prosjekt er gjennomfgrbart eller ikke. Som det
kommer frem i kunnskapsgrunnlaget (vedlegg 1), vil en bybane/gondol kunne bidra til a Igse flere av
utfordringene og besvare ulike spgrsmal knyttet til mobilitet. Per na eksisterer det imidlertid ikke et
tilstrekkelig kunnskapsgrunnlag om bybanen og dette er til hinder for en tilstrekkelig belysning gjennom
arbeidet med utarbeidelse av mobilitetsstrategi.

Nullvekstmalet betyr ikke at bilkjgring ikke lenger er tillatt. Det vil alltid vaere mennesker, bedrifter og
tjenester som er avhengige av bilen. Tilrettelegging for biler er derfor fortsatt viktig, inkludert
parkeringsmuligheter. Behovet for parkeringsplasser i sentrum er undersgkt i Parkeringsstrategi
Lillehammer sentrum som er knyttet til Gatebruksplanen. En beleggkartlegging viser ledig kapasitet i
eksisterende parkeringsanlegg fra 2015 og 2020. Men pa grunn av de ekstraordinzere tiltakene i forbindelse
med pandemisituasjonen, er det utfordrende a avgjgre hvorvidt beleggkartleggingen fra 2020 er
representativ for en normalsituasjon. | tillegg skjer det en rekke utbygginger og utviklinger i og rundt
sentrum som pavirker til tilgjengelig kapasitet.

Nar det gjelder parkering i Lillehammer sentrum er policyen a delvis erstatte parkering i gatene med andre
parkeringslgsninger og samtidig a redusere behovet med a legge til rette for en endret
reisemiddelfordeling. Gatebruksplanens strategi er flere parkeringsanlegg omkring sentrum, med et
begrenset antall parkeringsplasser i gatene. Parkering i fjell under sentrum inngar i Gatebruksplanen som et
alternativt scenario. Det er behov for at arbeidet med parkering i fjell-prosjektet utredes for a avklare om
dette kan vaere en realistisk del av mobilitetsstrategien, med sikte pa a anbefale og etter hvert beslutte en
overordnet innretning av parkering for Lillehammer.

A 1gse utfordringen i Bankenkryssene ma tas med i mobilitetsstrategien som en konkret problemstilling. Det
er interessant a fglge med saken om dimensjonering av den kommunale barnehagesektoren,
grunnskolesektoren og omsorgstjenestene, da Hammartunskolene ligger mot Bankenkryssene. En annen
konkret problemstilling kan vaere a forbedre koblingen mellom Strandtorget og sentrum. Koblingen gar via
Sentrum vest, delomrade Mesnadalen og delomrade Sorgendal. En bybane/gondol som komplementere
kollektivtransport er en mate koblingen kan forbedres pa, men ytterligere utredning er ngdvendig for a vite
om dette initiativet er giennomfgrbart. | tillegg skal det ogsa tas hensyn til koblingene for flere
trafikantgrupper pa bakkeniva. Det finnes ikke konkrete byutviklingsprosjekter der akkurat na, som kan ta
hensyn til dette.

Mobilitetsstrategien er ment 3 gi gkt innsikt i bade hvordan mobiliteten internt mellom ulike deler av
kommunen og mobiliteten inn og ut av kommunen fungerer i dag. Dette skal innga som grunnlaget for
analysene av hvordan og hvilke behov som ma ivaretas og Igses i og for Lillehammer-samfunnet fremover.

Det vil vaere gnskelig med fglgende mobilitetsanalyser:
o Analyser av mobilitetsstremmene internt og mellom grender og bydeler i kommunen
o Analyser av mobilitetsstremmene inn og ut av kommunen



o Analyser av hvilke konsekvenser ulike mobilitetstiltak paregnelig vil kunne fa pa
mobilitetsmgnsteret fremover

o Analyser av mobilitetsbehov og -effekter bolig- og naeringsutvikling i ulike deler avkommunen
vil utlgse

Det er ulike (plan)prosesser pagaende i regionen som kan pavirke mobiliteten i Lillehammer. For eksempel
prosjekter knyttet til Mj@sbysamarbeidet, mobilitetsprosjektet Entré @yer og etablering av et nytt
Mijgssykehus i Moelv (Ringsaker kommune). Strategien skal belyse disse, men intensjonen er ikke a lage en
mobilitetsstrategi for hele regionen.

Vedlegg 2 viser at det finnes en del datagrunnlag for trafikk og mobilitet i Lillehammer. Det er flere
trafikktellepunkt i byen, bade med kontinuerlig telling og periodiske tellinger. Tellepunktene gir oversikt
over biltrafikken i enkeltpunktene. Tellepunktene viser en trafikkgkning fra 2016 i flere punkter, mindre
gkning i andre punkter. Det mangles likevel oversikt over trafikkstremmene. Hva er lokalt generert trafikk
og hva kommer utenfra? Hvor er det potensiale for gkt kollektiv, sykling og gding? Likeledes mangler gode
tall for syklende og gaende. Manglende tall og data som er ngdvendig for a utarbeide mobilitetsstrategien
ma suppleres underveis i prosessen. Det pagar reisevaneundersgkelser 2023-24 med utvidet utvalg i
Lillehammer etter initiativ fra Mjgsbyen, for eksempel. Tall herfra vil kunne veere tilgjengelig varen 2024 og
vil gi relevant informasjon.

2.2 Mal og konkrete problemstillinger

Basert pa konklusjonene kan det formuleres fem mal for mobilitetsstrategien.

Strategien ma:

1. beskrive neste skritt pa veien mot sikker, trygg, miljgvennlig, sunn og tilgjengelig mobilitet for alle for a
ivareta gode hverdagsliv.

2. bidra til at mobiliteten er tilrettelagt pa en mate som styrker Lillehammer som en attraktiv kommune a
bo i, besgke og etablere seg i.

3. veere konkret om hva nullvekstmalet betyr for Lillehammer kommune.

4. konkretisere kravet for a utarbeide prosjektrelaterte mobilitetsplaner og at de blir et viktig
arbeidsverktgy i kommunal planlegging. Sgrge for at mobilitetsplaner fra utbygger samhandler med
mobilitetsstrategi

5. veere et strategisk dokument som gir fgringer for mobilitets-utviklingen i Lillehammer og som er et
kunnskapsgrunnlag for kommende kommune(del)planer og temaplaner

Konkrete trafikale problemstillinger er:
e  Foresla Igsninger for utfordringen i Bankenkryssene.
e Vurdere hvordan mobiliteten mellom sentrum og Strandtorget (gjennom Sorgendal og
Mesnadalen) kan forbedres.
e Avklare fremtidens parkeringsbehov med hensyn til utviklingen i og rundt sentrum.

Nye omstendigheter og/eller nye politiske vedtak underveis i prosessen kan kreve endring eller utvidelse av
mal. Dette vil i sa fall forelegges styringsgruppen (se kapittel 4, organisasjon). Styringsgruppen tar stilling og
vurderer om det er ngdvendig politisk vedtak ved eventuell endring.

Det kan vaere at vedtakelsen av mobilitetsstrategien eksplisitt overstyrer tidligere politiske vedtak. Dette
skal i sa fall fremga av saksframlegget.



Geografisk avgrensning

Mobilitetsstrategien skal gjelde hele kommunen. Strategien skal tydeliggjgre hvilken tilnarming som
benyttes for de ulike typer omrader. | eksisterende dokumenter er det hovedsakelig fokus pa Lillehammer
by. Dette arbeidet skal ogsa ivareta tettsteder og omrader med spredt bebyggelse pa en god mate.



3 Prosess og framdrift

3.1  Trinnvis tilneerming

Prosessen deles inn i ulike faser med hver sin hensikt. Hver fase avsluttes med et sluttprodukt og/ eller
milepael. For & kunne oppfylle oppgaven med & lage en mobilitetsstrategi, foreslas det & ga gjennom
folgende faser:

e Fase 0: Kunnskapsgrunnlag og prosjektplan

e Fase 1: Mobilitetsstrategi

e Fase 2: Realisering/implementering

Figur 2 viser prosessen og en veiledende framdriftsplan. Fremdriften i figuren er indikativ og ma
bestemmes mer ngyaktig i fase 1.

2023 2024 2025
MAI MAI MARS

FASE O FASE 1 FASE 2

KUNNSKAPSGRUNNLAG, MAL PROSJEKTPLAN MOBILITETSSTRATEGI

Figur 2 Prosess og veiledende framdriftsplan

Aktivitetene innenfor hver fase finner ikke ngdvendigvis sted etter hverandre. Noen ganger gar disse
parallelt, noen ganger er det en sekvens.

Prosessen, trinnene, produktene og aktivitetene som skal utfgres er naermere forklart nedenfor. Ved slutten
av hver fase vil dokumentene forelegges styret (styringsgruppe/kommunale utvalg/kommunestyre) for
godkjenning, hvoretter neste planfase kan startes. Fase 0 er (nesten) fullfgrt. Denne prosjektplanen er
resultatet av fase 0.

3.2  Fase 0: datainnsamling og tilnaerming

Fase O bestar av 4 deler:
a. Identifisere mal og krav
b. Data-innsamling og analyse
c. Konkretisere ressursbehov og gkonomi
d. Prosjektplan

Ad.a,bogc

Det formuleres mal og krav som mobilitetsstrategien ma oppna. Omfanget av prosjektet blir bestemt.
Samtidig innsamles relevant kunnskap og data og det gjgres en innledende analyse. Budsjett og kostnader
konkretiseres. Dette dreier seg om kapasitet og gkonomi. Det vurderes hvilken intern og ekstern kunnskap
prosjektet krever. Fasen er gjennomfgrt. Informasjonen er innarbeidet i denne prosjektplanen og er et
kunnskapsgrunnlag for fase 1.



Ad.d

Basert pa det foregdende utarbeides det en prosjektplan. Prosjektplanen beskriver hva vi vil, hva vi gjgr for
a oppna dette, hvordan vi gjgr det, nar vi gjgr det og hvem som gjgr det. Prosjektplanen skal godkjennes fgr
fase 1 av prosjektet kan starte. Dette er et viktig «go-no go moment». Prosjektplanen er grunnlaget for
videre handlinger. Det er ogsa et nyttig verktgy for a forklare andre hva prosjektet innebzerer og hvilke
grep/trinn som skal tas.

3.3  Fase 1: gjennomfgring av prosjektplanen — & lage en mobilitetsstrategi

Fase 1 bestar av 4 deler:

Konstituering prosjektorganisasjon
Detaljert prosessplan
Kommunikasjonsplan
Mobilitetsstrategi

Q0 T o

Ad. a — konstituering prosjektorganisasjon

Prosjektorganisasjonen som vises i kapittel 4 konstitueres og starter med arbeidet. En prosjektleder er
ansvarlig for den daglige ledelsen.

Ekstern kompetanse trengs for gjennomfgring av prosjektplanen. En av prosjektlederens fgrste oppgavene
bestar derfor av & ansette en eller flere konsulent(er). Dette inneholder definering av oppdraget,
utvelgelsen og oppdragsavtale(r). Eksterne konsulent(er) blir en del av prosjektorganisasjonen.

Det er behov for ekstern bistand for fglgende aktiviteter:

e Utarbeide en prosess som passer oppgaven.

e Utfgrelse av deler av prosessen som handler om retning, (politisk) forankring og medvirkning

e Supplere manglende data og kunnskap

e Utarbeide strategirapporten (konsultasjon om innholdet, eventuelt produksjon av deler av
rapporten)

Pa dette stadiet er det ikke mulig @ ansla kostnadene for gnsket ekstern bistand. Det ma derfor vurderes om
tilgjengelig budsjett er tilstrekkelig under utvelgelsesprosessen (fgr oppdragsavtalen!). Hvis det viser seg at
budsjettet er for lite, ma dette tas opp i Styringsgruppa. Da ma det bestemmes om ekstra budsjett skal gis
eller om oppdraget skal endres. Dette forbeholdet ma fremga tydelig i definering av oppdraget.

Ad. b — detaljert prosessplan

Det utarbeides en mer detaljert plan for prosessen for utarbeidelse av en mobilitetsstrategi. Dette krever
bistand fra en ekstern konsulent som har kunnskap og erfaring med prosesser for slike strategier.
Prosessplanen tar hensyn til medvirkningsprosessen, den politiske beslutningsprosessen og framdrift.

Ad. c — kommunikasjonsplan

Det utarbeides en kommunikasjonsplan som pa en tydelig og inspirerende mate fglger med utformingen av
en mobilitetsstrategi. Kommunikasjonsplanen tar hensyn til mulighetene for a informere innbyggere,
naeringslivet, samarbeidsgrupper, interessenter, kommunale avdelinger og konkrete malgrupper.
Kommunikasjonsplanen og prosessplanen henger tett sammen.

Ad. d — mobilitetsstrategi

Strategien skal adressere de malene som er beskrevet i kapittel 2. Strategien ma forholde seg til en rekke
konkrete byutviklingsprosjekter, innenfor byens bredere kontekst. Og den ma sgke a lgse noen konkrete
problemstillinger: utfordringen i Bankenkryssene, parkeringsbehov i sentrum og koblingen mellom sentrum
og Strandtorget og utdypning av prosjektbaserte mobilitetsplaner.



Prosessen har flere tidspunkter hvor ideer, meninger og synspunkter samles inn. Retningen fastsettes for
strategidokumentet. For eksempel mgter med referansegrupper, styringsgruppa og politikerne.

Innsamlet data og informasjon i fgrste fasen er et grunnlag for utarbeidelsen av mobilitetsstrategien.
Denne kunnskapen er sannsynligvis ikke fullstendig eller ikke spesifikk nok enna. Det forventes at
kunnskapen ma suppleres.

Det kan veere hensiktsmessig med en analyse av tiltakene som allerede er tatt og som er knyttet til trafikk
og mobilitet (f.eks. tiltakene som er gjort pa grunnlag av Gatebruksplanen eller sykkelbyarbeid). Hva
fungerte, og hva fungerte ikke i Lillehammer? Hva gjgr at det fungerer bra eller ikke?

Fase 2: realisering/implementering

Strategien i seg selv er ikke sluttmalet. Etter politisk forankring kommer implementeringsfasen. Strategien
skal synliggjgre hvordan strategien fglges opp og hvilke tiltak som ma iverksettes. Det m3 veaere tydelig
hvordan strategien skal benyttes i forhold til andre planer og om strategien vil fgre til konkrete prosjekter
og tiltak.
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4 Organisasjon

4.1  Prosjektorganisasjon

Kommunen er hovedansvarlig for prosjektet. Det skal etableres en prosjektorganisasjon for koordinert
utvikling og gjennomfgring. Prosjektet og prosjektorganisasjonen ledes av prosjektleder fra kommunen. De
ulike kommunale fagavdelingene vil bidra i prosjektet i regi av og i samrad med prosjektlederen.
Prosjektorganisasjonen blir koblet til den eksisterende organisasjons-strukturen innenfor
samarbeidsprosjektet Byutvikling Lillehammer. Figur 3 viser organisasjonsstrukturen.

Kommunestyret

Politiske utvalg

Styringsgruppe
Byutvikling

Prosjektgruppe
Byutvikling Organisasjonsstruktur
Byutvikling
. Prosjektorganisasjon
prosjektleder j_ ) & .j
ekstern Mobilitetsstrategi
referansegruppe
referansegruppe arbeidsgruppe kommunikasjon
kommunale
fagavdelinger
Figur 3 Organisasjonsstruktur
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4.2

Oppgaver og mandat

Innenfor organisasjonsstrukturen har alle grupper sin egen rolle, ansvar og mandat. Nedenfor finnes en
oppsummering og beskrivelse.

Styringsgruppe Byutvikling Lillehammer

Styringsgruppa Byutvikling Lillehammer styrer oppfglgingen av Byutvikling 2044 — Strategi for areal- og
transportutvikling. Styringsgruppa gir den administrative samarbeidsgruppen (prosjektgruppe Byutvikling)
mandat og oppgaver og drgfter utredninger og forslag som fremmes. Gruppen bestar av Lillehammer
kommune, Lillehammer naeringsforening, Statsforvalteren i Innlandet, Statens vegvesen Region @st og
Innlandet fylkeskommune og ledes av Lillehammer kommune.

Styringsgruppa har bestilt en helhetlig mobilitetsstrategi. | videre prosessen gir styringsgruppa retning for
innhold, prosess og styring inntil politisk vedtak har funnet sted. Her diskuteres dokumenter, fremdriften
og eventuelle avvik fra prosjektplanen. P4 denne maten utveksles informasjon og det skapes forankring.
Styringsgruppa avsetter midler (ATP-midler) for prosjektet og fglger framdrift og gkonomi.

Prosjektgruppe Byutvikling Lillehammer

Prosjektgruppen Byutvikling er den administrative samarbeidsgruppen innenfor samarbeidsprosjektet
Byutvikling Lillehammer. Gruppen ledes av Lillehammer kommune og bestar av Lillehammer kommune,
Lillehammer Sentrum Drift AS, Statsforvalteren i Innlandet, Statens vegvesen Region gst og Innlandet
fylkeskommune. Prosjektgruppen Byutvikling stiller med representanter til arbeidsgruppen, informeres og
spgrres om rad underveis i prosessen. Dokumenter som videresendes til styringsgruppa
behandles/diskuteres i prosjektgruppen Byutvikling Lillehammer fgr oversendelse.

Prosjektleder

Prosjektlederen har ansvar for a holde framdrift og budsjett og for & organisere kommunikasjon og
medvirkning. Personen styrer arbeidsgruppen, referansegruppen og kommunikasjonsgruppe. Det gis
skriftlig eller muntlig oppdatering av status til styringsgruppa og prosjektgruppen Byutvikling Lillehammer
med jevnlig mellomrom. Prosjektlederen konsulterer styringsgruppa og prosjektgruppa Byutvikling
Lillehammer ved behov. Prosjektlederen fremmer forslag til styringsgruppen etter samrad med
prosjektgruppe Byutvikling. Prosjektleder kan komme med forslag til styringsgruppen som avviker fra
prosjektgruppens rad, men skal opplyse om dette og forklare hvorfor avviket er gjort.

Arbeidsgruppe

Arbeidsgruppen bestar av noen medlemmer av prosjektgruppen Byutvikling: kommunens Byutvikler,
Fylkeskommunen og Statens vegvesen. Ved siden av det vil arbeidsgruppen suppleres med personer fra
kommunale fagomrader underveis i prosessen, for eksempel nar spesifikke temaer blir sett nsermere pa.
Eksterne konsulent(er) blir en del av arbeidsgruppen. De ulike dokumentene produseres i eller i samrad
med arbeidsgruppen. | tillegg spiller arbeidsgruppen en rolle i (forberedelse av) medvirkning. Dette gjelder
spesielt kommunens byutvikler og konsulent(er).

Referansegrupper

Referansegrupper har verdifull ekspertise for prosjektet og blir innkalt ved behov. Gruppene er radgivende.
Det settes sammen bade en intern referansegruppe med kommunale fagavdelinger og en ekstern
referansegruppe med flere aktgrer og representanter.

Kommunikasjon
Se kapittel 6.
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4.3

4.4

4.5

Samarbeid med flere aktgrer

Det er viktig a fa informasjon og tilbakemeldinger fra samfunnet, naeringsliv og aktgrer i mobilitets- og
byutviklingsfeltet ved utforming av mobilitetsstrategien. Dette gjgres gjiennom en bred
medvirkningsprosess der alle har mulighet til & bidra med ideer eller gi innspill. Videre gjennom malrettede
mgter med en (eller flere) «ekstern referansegruppe» som inkluderer en rekke representanter fra ulike
grupper. For eksempel representanter fra rad, grendeutvalg, studenter, eiere av parkeringshus,
varelevering, kollektiv, naeringsliv, FAU, aktgrer i byutviklingsprosjekter, og sa videre.

En prosjektrelatert mobilitetsplan viser hvordan transport og mobilitet skal Igses i et omrade, en utbygging
eller i en virksomhet. Mobilitetsplanen skal begrunne Igsninger for transport og fleksibel mobilitet, og
trafikksikkerhet i regulering, byggesaker og for utbyggere eller andre aktgrer. Nar en kommunal
mobilitetsstrategi er etablert, gir den fgringer for prosjektrelaterte mobilitetsplanene, i tillegg til andre
(kommunale) fgringer.

Noen av planinitiativene er allerede pa stadiet hvor prosjektrelaterte mobilitetsplaner er under utvikling.
Her gar prosessene for en prosjektrelatert mobilitetsplan og den kommunale mobilitetsstrategien parallelt.
Disse prosjektrelaterte mobilitetsplanene blir en informasjonskilde for den kommunale mobilitetsstrategien
og omvendt. Mobilitetsplanene og mobilitetsstrategien ma vaere i samsvar med hverandre. Dette krever
presis koordinering og samarbeid underveis, fordi mobilitetsstrategien ikke automatisk er fgrende for disse
tidlige mobilitetsplanene.

Medyvirkning

Ideer, meninger og innspill innhentes fra samfunnet, naeringsliv og aktgrer i mobilitets- og byutviklingsfeltet
underveis i prosessen. Dette gjgres dette gjennom en bred medvirkningsprosess der alle har mulighet til
bidra og gjennom malrettede mgter med en (eller flere) ekstern referansegruppe(r).
Medvirkningsprosessen utarbeides i mer detalj i fase 1 (detaljert prosessplan, se kapittel 3.3).

Den leerende organisasjonen

Et delmal i prosjektplanen er overfgring av kunnskap og kompetanse til organisasjonen. Det vil vaere
kontinuerlig fokus pa 3 gke kunnskap og kompetanse innen organisasjonen. Dette innebzerer at metodikken
for prosjektbasert arbeid innfgres i den kommunale arbeidsorganisasjonen pa en oversiktlig mate.
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5

Beslutning

Prosjektet styres Styringsgruppa Byutvikling. Styringsgruppa fastsetter prosjektplanen og pafglgende
detaljert prosessplan og mobilitetsstrategi. Styringsgruppa behandler dokumenter som sendes inn til
utvalget og/eller radet. Beslutningen (i kommunen) er som fglger:

Fase O:

e  Prosjektplan (inkludert vedlegg) fastsettes av styringsgruppa, politisk forankring i Plan- og
Miljputvalget og Formannskapet

e ATP-midler avsettes av styringsgruppa

e  (@vrig budsjettering avsettes

e Detaljert prosessplan fastsettes av styringsgruppa
e  Mobilitetsstrategi vedtas av kommunestyret

Oversikten handler om beslutningsprosess i kommunen. Medlemmer av samarbeidsprosjekt Byutvikling
Lillehammer har selv ansvar for hvordan strategien forankres i sine organisasjoner.
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6

Kommunikasjon

A lage en mobilitetsstrategi er delvis en kommunikasjonsoppgave. Maten strategien og prosessen som
fglges presenteres for omverdenen har innflytelse. Kommunikasjonsplanen ma derfor utarbeides i
sammenheng med prosessplanen, og fglges opp i prosessen av byutvikler i tett samarbeid med
prosjektleder og medvirker kommunikasjon.

Det bgr tas hensyn til hvilke kommunikasjonsmidler som brukes gjennom prosessen og hvordan man
kommunisere med ulike interne og eksterne grupper. Kommunikasjonsplanen henger tett sammen med
prosessplanen (se kapittel 3.3).

Fglgende kommunikasjonsmidler er apenbare:

. Samtaler og mgter

. Kommunens nettside

. Papirmedier

. Sosiale medier

. Bylab (og tilhgrende kommunikasjonsmidler)
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7

Ressursbehov og gkonomi

Dette kapittelet handler kun om ressursbehov og gkonomi for fase 1 av prosjektet: a utarbeide en
mobilitetsstrategi.

Fase 0 er gjennomfgrt. Kommunen, fylkeskommunen og Statens vegvesen har brukt kapasitet
(arbeidstimer) for & samle informasjon, gjennomfgre en data-analyse og utarbeide denne prosjektplanen.
Det er ikke innleid ekstern ekspertise i fasen 0. Kostnader for kapasitet (arbeidstimer) dekkes hver for seg av
egne midler.

Ressursbehov og gkonomi for fase 2 av prosjektet (realisering/implementering) er ikke en del av
prosjektplanen. Dette har sammenheng med mobilitetsstrategien som enna ikke er utarbeidet.

Ressursbehov og kostnader

Kommunen

Ansatte fra ulike avdelinger innenfor kommunen vil vaere involvert i fase 1 av prosjektet. Figur 4 viser hvilke
avdelinger eller funksjoner som blir involvert og omtrentlig hvilken kapasitet (arbeidstimer) som kreves.
Dette forutsetter at fase 1 tar cirka 9 maneder. Arbeidstimer for mgtesykluser som skjer pa jevnlig basis, for
eksempel Internt planforum, er ikke inkludert.

Mobilitetsstrategi - kapasitetsbehov Lillehammer kommune

Rolle Arbeidsfunksjon Forventet tidsbruk (gjennomsnittlig)

timer / maned antall maneder timer totalt

Daglig ledelse Plan - Prosjektleder 48 9
Arbeidsgruppe Plan - Byutvikler 12 9
Kommunikasjonsgruppe Kommunikasjon

Internt referansegruppe Plan - Arealarkitekt

Plan - Samfunsradgiver

Veg og trafikk - strategi

Veg og trafikk - medarbeider Sykkelbyen
Park og idrett

Spesialradgiver overvann, klima, miljg
Kultur

Eiendom

Strategisjef

Neeringssjef

Helse

Utdanning

Forberedelse til politiske Byplansjef

orienteringer og vedtak Sektorleder (sektor By- og samfunnsutvikling)

Figur 4 Estimat av ngdvendig kapasitet innenfor Lillehammer kommune for fase 1

Samarbeidspartnere

Det kreves ingen ekstra kapasitet fra styringsgruppa og prosjektgruppen Byutvikling. Prosjektet behandles i
de vanlige mgtesykluser. Kapasitet fra samarbeidspartnere som deltar i arbeidsgruppa blir giennomsnittlig
ca. 8 timer hver maned.
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Ekstern kompetanse

Det er behov for ekstern bistand i flere delaktiviteter (se kapittel 3.3). Pa dette tidspunktet er det ikke mulig
a gjgre et estimat av kostnader. Det er behov for bistand pa flere fagfelt (se kapittel 3.3). Et estimat kan
gjores i starten av fase 1, basert pa tilbudene fra konsulenter pa et definert oppdrag som er basert pa den
godkjente prosjektplanen. Dette har hgy prioritet og er det fgrste prosjektlederen ma gjgre i fase 1.

Dekning og oppfalging

Kostnader dekkes via midler for samarbeidsprosjektet Byutvikling Lillehammer (ATP midler), egne midler,
eventuelle Klimasatsmidler og eventuelle ekstra midler fra de samarbeidende partnerne.

Styringsgruppa Byutvikling avgjgr hvor mye ATP midler som skal avsettes for mobilitetsstrategien ved
fastsetting av prosjektplanen. Styringsgruppa fglger gkonomi.

Miljgdirektoratet har satt av 220 millioner kroner til Klimasats-ordningen for 2024. Ordningen skal bidra til
at kommunene innlemmer klimahensyn i alle sine aktiviteter. Dette skjer ved at prosjekter som bidrar til 3
redusere utslipp av klimagasser og omstilling til lavutslippssamfunnet far tilskudd. Videre skal ordningen
bidra til at kommunen styrker rollen som samfunnsutvikler og padriver. Lillehammer kommunen har sendt
inn en spknad for mobilitetsstrategien. Miljgdirektoratet tar sikte pa a svare pa sgknader innen sommeren
2024. Sa pa dette tidspunktet er det usikkerhet om kommunen far tilskudd. En basis-tilnaerming som ogsa
kan dekkes uten tilskuddet ma derfor regnes med.

Kostnader for de involverte fra de samarbeidende parter dekkes innenfor egen organisasjon ifglge
samarbeidsavtalen for Byutvikling Lillehammer.

Ved fastsetting av prosjektplanen eller underveis i prosessen bestemmer de samarbeidende partnerne om
de vil avsette ekstra egne midler utenom ATP-midler.

Ut fra tilbudene fra konsulenter skal det fremga om det er tilstrekkelig dekning for gnsket ekstern bistand.
Hvis ikke vil Styringsgruppa Byutvikling avklare hvilke justeringer som ma gjgres i gijennomfgring av
prosjektplanen (for eksempel justere ambisjonsniva, endre tilnzerming, endre prosjektets framdrift, eller
finne ekstra dekning). Det skal gis etappevis oppdrag eller deloppdrag slik at det er mulig a gjgre justeringer
underveis i prosessen.

Dekning innenfor avsatte ATP midler omfatter ikke konkrete prosjekter som eksempelvis bybane/gondol,
alternative Igsninger for parkering i fiell eller prosjektrelaterte mobilitetsplaner.
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Vedlegg 1 — Kunnskapsgrunnlag

Vedlegget gir en oversikt over de viktigste eksisterende planer og vedtatte dokumenter (i kronologisk
rekkefglge), bade pa statlig, regionalt og kommunalt niva. For hver plan og dokument beskrives hvilke
(formelle) krav og prinsipper de stiller pa tema mobilitet, som er relevant for mobiltetsstrategien. | tillegg
gis en enkel liste av dokumenter som inneholder kunnskap som kan vaere av verdi til 8 ha med i den videre
prosessen. Til slutt tas spesielt hensyn til prosessen for prosjektet Bankenkryssene.

1 Statlige fgringer

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging
Fastsatt ved kongelig resolusjon, 26 september 2014

Hensikten med retningslinjene er a oppna samordning av bolig-, areal- og transport-planleggingen og
bidra til mer effektive planprosesser. Retningslinjene skal bidra til et godt og produktivt samspill mellom
kommuner, stat og utbyggere for a sikre god steds- og byutvikling. Retningslinjene gjelder for planlegging i
hele landet. Praktisering av retningslinjene ma tilpasses regionale og lokale forhold. Retningslinjene skal
legges til grunn ved statlig, regional og kommunal planlegging etter plan- og bygningsloven. Statlige
organer, fylkeskommuner og kommuner bgr bruke retningslinjene i sin gvrige virksomhet innenfor de
rammene vedkommende sektorlov gir.

Malene er:

e Planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsgkonomisk effektiv
ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til a
utvikle baerekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og neeringsutvikling, og
fremme helse, miljg og livskvalitet.

o Utbyggingsmgnster og transportsystem bgr fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder,
redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige transportformer. | henhold
til klimaforliket er det et mal at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og ange.

e Planleggingen skal legge til rette for tilstrekkelig boligbygging i omrader med press pa
boligmarkedet, med vekt pa gode regionale Igsninger pa tvers av kommunegrensene.

Det gis retningslinjer for:
e samordning av bolig-, areal- og transportplanlegging
e  beslutningsunderlaget
e samarbeid og ansvar for gjennomfgring.

Evaluering

Kommunal- og distriktsdepartementet har sett i gang arbeidet med a fornye planretningslinjene. Det er
gjiennomfgrt en evaluering av de planretningslinjene («Evaluering av Statlige planretningslinjer for
samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging», 10. august 2022). Hovedspgrsmalet er om de har virket
etter mal og hensikt for de temaer som retningslinjene omhandler. Evalueringen dreier seg i fgrste rekke
om hvordan de planretningslinjene har fungert og fungerer som planfaglig bevisstgjgring og prosessuelt
verktgy i plansystemet. Det gjgres 10 anbefalinger om endringer i rapporten.
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Veileder for helhetlig knutepunktutvikling
Statens vegvesen, 1. februar 2018

Som en del av oppfglgingen av Regjeringens handlingsplan for kollektivtransport har Statens vegvesen fatt i
oppdrag a utvikle et rammeverk for knutepunktutvikling. | veilederen beskrives prosessen for a utvikle et
knutepunkt fra start til mal. | veilederen brukes begrepet knutepunkt om steder i kollektivnettet der
kollektivlinjer krysser eller tangerer hverandre, og hvor det foretas omstigning eller bytte mellom kollektive
transportmidler. Utvikling av knutepunkter betyr at man binder sammen transportsystemet bedre og sikrer
mer sgmlgse overganger mellom ulike transportmidler.

Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2023-2027
Kommunal- og distriktsdepartement, vedtatt ved kongelig resolusjon, 20. juni 2023

Dokumentet beskriver 72 nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging for a fremme en
baerekraftig utvikling i hele landet. Forventningene skal fglges opp i regionalt og kommunalt planarbeid
etter plan- og bygningsloven og legges til grunn for statens deltaking. Bemerkes at mobilitetsstrategien ikke
er lovpalagt. Det er likevel interessant a nevne forventningene som har med mobilitet a gjgre. Disse er:

e Sykling og gange og kollektivtrafikk prioriteres i byer og tettsteder giennom planlegging av
helhetlig infrastruktur som er sammenhengende, tilgjengelig, attraktiv og trygg.

e Det legges til rette for trygge skoleveier og aktivitetsvennlige naermiljger med varierte tilbud for
lek og opphold for ulike aldersgrupper. Deltakelse i samfunnet for flest mulig sikres gjennom
universell utforming av nye bygninger og uteomrader

e Klimagassutslipp, kg, luftforurensning og stgy reduseres ved a legge til rette for kollektivtransport,
sykkel og gange, effektiv arealbruk og avgrensede sentrumsomrader og tettsteder.

e Det legges til rette for en god ladeinfrastruktur, blant annet ved a avsette tilstrekkelige arealer il
etablering av hurtiglading for bade lette og tunge kjgretgy

Nasjonal transportplan 2025-2036
Tilrdding fra Samferdselsdepartementet 22. mars 2024, godkjent i statsrad samme dag (Regjeringen Stgre)

Nasjonal transportplan 2025-2023 er en plan for hvordan man de neste tolv arene skal arbeide i retning av
det overordnede malet for transportsektoren, som er: et effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem i
hele landet i 2050. Transportplanen beskriver de transportpolitiske rammer, mal og politikkutvikling og
regjeringens prioriteringer.

Det overordnede malet uttrykker det grunnleggende formalet med transportpolitikken og peker ut den
langsiktige retningen for utviklingen av transportsystemet. Om vi gar i retning av det overordnede malet i
planperioden vil vaere avhengig av utviklingen i de fem hovedmalene:

—  Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for nzeringslivet

— Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal

—  Nullvisjon for drepte og hardt skadde

—  Effektiv bruk av ny teknologi

—  Mer for pengene

Regjeringens prioriteringer skal bidra til et fremtidsrettet transportsystem, der vi ta vare pa det vi har,
utbedrer og utnytter kapasiteten bedre der vi kan og bygger nytt der vi ma.

Regjeringen vil utvikle effektive transportkorridorer som binder landet sammen og gir gode bo- og

arbeidsmarkedsregioner. Oslo-Trondheim, med armer til Malgy, Alesund og Kristiansund er en av disse
transportkorridorer. Satsingen pa Dovrebanen vil legge til rette for flere og raskere togavganger mellom
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Hamar og Oslo. Det legges ogsa opp til tiltak for kombigods pa jernbane og oppgradering av Hamarstasjon, i
tillegg til veiprosjekter.

Det siste tiaret har nullvekstmalet veert sentralt for areal- og transportpolitikken i byomradene. Malet er,
med noen justeringer, lagt til grunn i de tre foregdende nasjonale transportplanene, og det er godt
forankret i det lokale arbeidet i byomradene. Nullvekstmalet dekker flere viktige hensyn, og er formulert
som fglger: Klimagassutslipp, kg, luftforurensning og stgy skal reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved
at veksten i persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og gange. Hovedindikatoren for
oppfelgingen av nullvekstmalet er utviklingen i personbiltrafikken (byindeks), som males mot et
referansear.

Byvekstavtalene skal bidra til bedre samordning i areal- og transportpolitikken, og er statens viktigste
virkemiddel for @ na nullvekstmalet. Regjeringen vil viderefgre dette arbeidet. Samtidig vil et redusert
gkonomisk handlingsrom fa innvirkning pa arbeidet i byomradene. Ressursbruken ma i stgrre grad rettes
mot a ta vare pa og utnytte eksisterende infrastruktur. Regjeringen vil fortsette satsingen pa a utvikle et
bedre kollektivtilbud og sammenhengende nett for gaende og syklende, men en stgrre del av innsatsen ma
dreies fra store prosjekter til mindre investeringstiltak, omdisponering av veiareal fra biltrafikk til sykkel og
gange, og gkt satsing pa drift og vedlikehold som gj@r det enklere og tryggere a ga og sykle hele aret rundt.
Lokale virkemidler som bom penger, redusert tilgang pa parkeringsplasser og hgyere parkeringskostnader
gjor det mindre attraktivt a bruke bilen. Sammen med fortetting rundt kollektivknutepunkter og realisering
av kompakte tettsteder er dette kostnadseffektive tiltak med hgy maloppnaelse, som blir enda viktigere
fremover.

De ni byomradene der det enten er inngatt, eller arbeides med sikte pa a innga, byvekstavtaler er Nedre
Glomma, Oslo-omradet, Buskerudbyen, Grenland, Kristiansandsregionen, Nord-Jaeren, Bergens-omradet,
Trondheims-omradet og Tromsg.

Enkelte andre byomrader har mange av de samme utfordringene, men i mindre skala. For a legge til rette
for en klima- og miljgvennlig byutvikling og god framkommelighet i mindre byomrader fortsetter
regjeringen med tilskuddsordningen som er etablert i forrige Nasjonal transportplan. Tilskuddet avgrenses
geografisk til byomradene Bodg, Alesund, Haugesund, Arendal/ Grimstad og Vestfoldbyen (Tgnsberg,
Sandefjord og Larvik). Flere byer kan vaere aktuelle for tilskudd i planperioden hvis de oppfyller kriteriene,
som bl.a. er knyttet til at byomradet ma forplikte seg til a fglge opp nullvekstmalet og ha en bypakke som er
behandlet i Stortinget.

Lillehammer har ikke byvekstavtale og er ikke innenfor avgrensningen for det nye tilskuddordningen. Det

samme gjelder andre byomradene i regionen. Men Mjgsbyregionen, som Lillehammer er en del av, har
ambisjonen til 8 komme inn i byvekstavtalene.
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2 Regionale fgringer

Felles areal- og transportstrategi for Mjgsbyen
Vedtatt av Fylkestinget i Innlandet, april 2020

Mjgsbyen er et samarbeid og en felles utviklingsarena for areal- og transportplanlegging i omradet rundt
Mjgsa. Felles areal- og transportstrategien skal bidra til utvikling av en mer konkurransedyktig og
baerekraftig region, med attraktive og levende byer og tettsteder, og «grgnne reiser». Strategien er ikke
juridisk bindende, men skal legges til grunn for framtidig arbeid med samordnet areal-, bolig- og

transportplanlegging i regionen. Strategien har et langsiktig perspektiv (2050), mens handlingsprogrammet
fglger opp strategiene pa kort sikt (2019-23) og mellomlang sikt (2024-2033).

Kilde: Felles areal- og transportstrategi for Mjgsbyen

Prioriterte byer og tettsteder av
regional betydning

. Reglonale byer
Byer oQ tettsteder

@ Regionale amrdder for arbeidsplass-
ntensive virksomheter

Kartet er retningsgivende. Det pnes for at en
kommune i saerskike tilfelier kan lokalisere
arbeidsplassintensly virksomhet andre steder
enn de som er angt pd kartet,

@urige kommunesentre

Prinsipper for videreutvikling av
transportsystem

< Kmytte regionale byer og arbeideplass-

wonsertrasjoner tettere sammen |
Mjesbyen og med badre forbindeiser
ut av regionen.
<> Knyite prioriterte byer og tettsteder,
kommunesentre og andre tettsteder
tettere til regionale byer

Elverum (k)

— Jernbane cobbaitspor
— Jernbane enkeltspor

Europaveier

Riksveler

Viktigste fikesveier
? Byer og tettsteder
x) Kommunesentre
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Ifglge strategien ma framtidig vekst prioriteres til noen utvalgte byer og tettsteder. En slik desentralisert
sentralisering vil kunne gi gkt tiltrekningskraft for innbyggere, arbeidstakere og naeringsliv. En oppgradering
av infrastruktur og forbedring av transporttilbudet styrker distriktenes attraktivitet for bosetting og
muligheten for gkt verdiskaping og naeringsutvikling. Strategien bygger opp under eksisterende by- og
tettstedsstruktur. Lillehammer er en av de prioriterte byer.

Byer og tettsteder i Mjgsbyen skal utvikles etter prinsipper om kompakt og miljgvennlig stedsutvikling med
boliger i gangavstand til kollektivtilbud, arbeidsplasser, handel og tjenester, kultur- og fritidstilbud. For at
flest mulig skal kunne ga, sykle eller reise kollektivt til arbeidsplassen bgr framtidig lokalisering av
arbeidsplassintensive virksomheter (typisk kontorvirksomheter) i hovedsak lokaliseres naer
kollektivknutepunktene i de 8 prioriterte byene og tettstedene.

Mjgsbyregionen har ambisjonen til 8 komme inn i de statlige byvekstavtalene.

Innlandsstrategien 2020 - 2024
Vedtatt av fylkestinget i Innlandet, 23. september 2020

Innlandsstrategien viser hvordan fylkeskommunen skal mgte fremtidens utfordringer og realisere sine
muligheter. Ambisjonen er & realisere Innlandets eventyrlige muligheter og utnytte Innlandets fortrinn. For
a realisere eventyrlige muligheter i Innlandet legges fglgende til grunn:

o Baerekraftig ressursforvaltning som gir utvikling og nye arbeidsplasser.

¢ Levende lokalsamfunn med bzerekraftige byer, tettsteder og bygder.

o At aktgrer i fylket far stgrre nasjonal betydning og synlighet

Infrastruktur er en av de fire satsingsomrader i strategien. Det handler om a sikre grgnn mobilitet, nye
mgteplasser og tilgjengelighet. Det handler ogsa om a innfri langsiktig mal innen klima og miljg. Digital
infrastruktur er ngdvendig for a sikre god utvikling i lokalsamfunn i et spredtbygd fylke.

Befolkningen i Innlandet har mindre tilgang til, og bruker vesentlig mindre, kollektivtransport enn
landsgjennomsnittet. Det er behov for stgrre satsing pa kollektive tilbud og en tydelig og sterk
knutepunktstruktur for kollektivtransport. Finansieringen av infrastruktur og kollektivtilbud over store
arealer er utfordrende pa grunn av tilreisende i hgytider og ferier i kombinasjon med befolkningsnedgang.

Det ble utarbeidet tre regionale planer og flere langsiktige strategier for a na malene i Innlandsstrategien.
Hvert fjerde ar etter at nytt fylkesting er valgt, skal Innlandsstrategien rulleres. Fylkeskommunen jobber na
med a lage Inlandsstrategi 2024-2028. Tidsplanen er at fylkestinget vedtar den nye Innlandsstrategien i
oktober 2024.

Mobilitetsstrategi for Innlandet 2021-2030
Vedtatt av fylkestinget i Innlandet, desember 2021

Mobilitetsstrategien konkretiserer hvordan Innlandet fylkeskommune skal fglge opp Innlandsstrategiens
(2020 — 2024) visjon, mal og fgringer for mobilitetsomradet. Strategiens visjon er at alle skal kunne reise
baerekraftig, trygt og effektivt. Mobilitetsstrategien er en strategi for a lgse personers transportbehov i trad
med denne visjonen. Det beskrives to langsiktige utviklingsmal for mobilitet i Innlandet:

« A tilrettelegge for gode og sgmlgse reiser innad i Innlandet og pa tvers av fylkes- og landegrenser.

« A redusere klima- og miljgbelastningene fra persontransport vesentlig.

For & na de langsiktige utviklingsmalene for mobilitet, er det fastsatt 11 strategier for arbeidet. En
handlingsplan fglger opp strategiene pa kort sikt (2022 — 2025) og lang sikt (2026 — 2030).
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Handlingsplan for fylkeskommunens kollektivtransport 2023 — 2026
Vedtatt av fylkestinget i Innlandet, 18. oktober 2022

Handlingsplan for fylkeskommunens kollektivtransport 2023 — 2026 er utarbeidet som en oppfglging

til vedtatt mobilitetsstrategi for Innlandet. Del 1 av handlingsplanen inneholder mal, fgringer,
gkonomiske forutsetninger, prinsipper og satsingsomrader for kollektivtransporten. Del 2 angir de
konkrete konsekvensene for rutetilbudet ved ulike gkonomiske forutsetninger. Del 1 og del 2 ma sees i
sammenheng. Fylkestinget har som mal a i det minste opprettholde kollektivtilbudet pa niva av 2022 og
helst gke, slik at alle innbyggere i Innlandet har et kollektivtilbud.

Regional plan for det inkluderende Innlandet 2023-2026 (2030)
Vedtatt av fylkestinget i Innlandet, februar 2023

Planen har sin bakgrunn i Innlandsstrategien 2020 — 2024. Planen er 4-arig med perspektiv fram til 2030.
Den fastsetter mal, satsingsomrader og veier til malene. Handlingsprogrammet viser hva skal gjgres for at
Innlandet skal vaere et inkluderende samfunn for alle. Dette fornyes hvert ar i tilknytning til budsjett- og
gkonomiplan.

Planen har tre prioriterte satsingsomrader:
e kompetanse og livslang leering
e arbeidsliv og arbeidsplassutvikling
e |okalsamfunn, mgteplasser og kultur

God mobilitet er en forutsetning for deltakelse og inkludering. | denne regionale planen betyr mobilitet
muligheten for innbyggere, deltidsinnbyggere og besgkende til a forflytte seg for a kunne delta i
samfunnsliv, arbeidsliv og fritidsaktiviteter. Det er utarbeidet en egen mobilitetsstrategi for Innlandet. Den
konkretiserer satsinger for gkt mobilitet og tilgjengelighet.

Nullvekstmal i Mjgsbyen - Hva vil det bety?
Notat datert 25. mai 2022, behandlet av Formannskapet i Lillehammer kommune, 25. april 2023

Mjgsbyen gnsker a bli en del av tilskuddsordningen for klima- og miljgvennlig byutvikling og god
framkommelighet. For a bli en del av denne tilskuddsordningen, er det en forutsetning at partene i
Mjgsbyen forplikter seg til a fglge nullvekstmalet for persontransport. Det er ogsa en forutsetning at
Mjgsbyen gjennomfgrer tiltak innenfor egne ansvarsomrader. Mjgsbyen utarbeidet derfor et notat om
nullvekstmal i Mjgsbyen i 2022.

Rapporten beskriver hva nullvekstmalet er, og hva malet vil bety for Mjgsbyen. Nullvekstmalet betyr at
veksten i persontransporten blir tatt med kollektiv, sykkel og gange. Dette innebaerer at det ikke skal kjgres
mer personbil enn i dag selv om befolkningen gker. Persontransport med bil i byomradet omfattes av
nullvekstmalet. Elbiler bidrar ogsa med behov for infrastruktur og parkering, kger, ulykker, stgy og
svevestgv og er derfor ogsa omfattet av nullvekstmalet. Gjennomgangstrafikk og naeringstrafikk er unntatt
fra det og kan vokse. Dette vil ha positive konsekvenser for folkehelse, gkonomi og miljg. | rapporten
kommer det frem at nullvekstmalet betyr at cirka 38.000 reiser per dag i 2037 skal fordeles pa gange, sykkel
og kollektiv. Bil er den dominerende transportformen i Mjgsbyen i dag, og vil fremdeles veere det selv om
nullvekstmalet nas. Maloppnaelse krever samtidig vilje til satsing pa helhetlig virkemiddelbruk, dvs. en
kombinasjon av gang-, sykkel- og kollektivtiltak, regulering av biltrafikken og arealpolitikk.
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Persontransport
med bil i byomradet

... og hva er untatt fra det?

Kilde: Notat Nullvekstmdl i Mjgsbyen — Hva vil det bety?

Styringsgruppa i Mjgsbyen har anbefalt at kommunene slutter seg til nullvekstmalet for persontransport
med bil, og legges til grunn for den videre politiske behandlingen i kommunene og Innlandet
fylkeskommune. Dette for & oppna malsettingen i strategien og som grunnlag for a bli en del av gjeldene
statlige tilskudds- og belgnningsordninger.

| Lillehammer kommune vedtok Formannskapet 25. april 2023 at Lillehammer kommune slutter seg til
nullvekstmal for persontransport med bil i Mjgsbyen. Ifglge saksfremlegget vil nullvekstmalet gjelde for
hele avtaleomradet med alle deltakende kommuner, men det er i byomradene, reisene mellom
regionbyene og fritidsreiser at innsatsen og malsettingene bgr rettes inn mot. For disse reisene er
potensiale stgrst knyttet til grgnne reiser.

Regional plan for klima, energi og miljg
Vedtatt av fylkestinget i Innlandet, 13. juni 2023

Planen ble utarbeide i trad med Innlandsstrategien 2020-2024 sine fgringer. Planen har en varighet fram til
2030, mens handlingsplanen med tiltak vil bli vurdert rullert hvert ar.

For a na planens ambisjoner om a konkretisere en offensiv klima-, energi- og miljg-politikk, er det
utarbeidet et hovedmal og delmal for hvert av de tre omradene klima, energi og miljg. For a na planens
hovedmal er det valgt ut seks satsingsomrader. Innenfor disse satsingsomradene beskriver planen
strategier for hvordan malene skal nds. Strategier knyttet til mobilitet:

e  Fylkeskommunen ser utbyggingsmgnstre og transportbehov i sammenheng. Gjennom en
samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging begrenses transportbehovet og legges til rette for
klima- og miljgvennlige transportformer. Tettsted- og byutvikling skjer med god kvalitet, der
hensyn til uteomrader, eksisterende bygningsmiljger, lysforhold og miljgkvalitet ivaretas. Samtidig
ivaretas de bostedskvaliteter som god plass og spredt bosetning gir.

e  Fylkeskommunen er padrivere for & halvere utslippene fra vegtrafikken i Innlandet. Dette gjgres
ved a stimulere til smartere reisevalg, fa flere til 3 ga, sykle og reise kollektivt, og ved a legge til
rette for grgnn nyttetransport, transportterminaler og -korridorer
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Saman om eit tryggare fylke. Regional plan for samfunnstryggleik 2023-2035
Vedtatt av fylkestinget i Innlandet, 14. juni 2023

Planen er forankret i Innlandsstrategien 2020 — 2024. Malet er a sikre Innlandet i ei framtid der det
oppleves et skiftende trusselbilde, klimaendringer og stor mobilitet i befolkningen. Planen papeker at E6 og
jernbanen er viktige transportkorridor. Ogsa nevner planen utfordringen at mange kommuner opplever
nedgang i antall innbyggere, mens antall personer som oppholder seg midlertidig der gker. Dette gjgr
dimensjonering og finansiering av tjenester mer krevende. Planen har et handlingsprogram.
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3 Kommunale planer og vedtak

Byutvikling 2044 - Strategi for areal- og transportutvikling
Vedtatt av kommunestyret, 22 juni 2016

Lillehammer kommune, Oppland fylkeskommune (dagens Innlandet fylkeskommune), Statens vegvesen og
Lillehammer nzeringsforening har i 2014-2015 gjennomfgrt samarbeidsprosjektet «Byutvikling 2044 —
utvikling av strategier for fremtidens areal- og 3 X
transportlgsninger i Lilehammer». Malet med
prosjektet har veert a etablere et felles
kunnskapsgrunnlag og strategier om langsiktig utvikling
av Lillehammer by. Strategidokumentet oppsummer
arbeidet og konklusjonene fra prosessen, herunder
visjon, mal, strategier og aktuelle tiltak pa kort og lang
sikt. Videre inneholder rapporten en samarbeidsavtale
mellom partene som sikres den videre oppfglgingen av =
arbeidet. %

> 10 minutter

Strategiens visjon er: Lillehammer 2044: 10-minutters-
byen — den levende og kompakte byen der det viktigste
kan nds innen 10 minutter (fra Storgata og
Skysstasjonen). Det papekes at utvikling av
kompaktbyen Lillehammer skal ikke sta i veien for
stedlige kvaliteter (vakre byrom, grgnne strgk og plasser
samt blanding av bevaringsverdig trehusmiljg med
tradisjonell og ny arkitektur som signaliserer byens
historie, kreativitet og dynamikk). Visjonen utdypes
gjennom tre hovedmal:

1. Vekstiboliger og arbeidsplasser skal i hovedsak skje innenfor «10-minutters-byen«.

2. Transportsystemet skal vaere miljgvennlig, trafikksikkert og skal samtidig tilrettelegge for 10-minutters-
byen, dvs. kompakt / tett by- og tettstedsutvikling.

3 Veksten i persontransporten skal tas av kollektivtrafikk, sykkel og gange («nullvekst mal»).

Kommuneplanens Arealdel 2020 — 2023 (2030)
Vedtatt av kommunestyret, 26. mars 2020

Kommuneplanens arealdel er forankret i plan- og bygningsloven kapittel 11, og angir hovedtrekkene i
kommunens arealpolitikk. Den gir rammer og betingelser for ny arealbruk og videre detaljplanlegging. Den
viser hvilke viktige hensyn som ma ivaretas ved disponeringen av arealene. Kommuneplanens arealdel
bygger pa visjonen: arealpolitikk for framtidas Lillehammer. Dette innebaerer en arealpolitikk som:
e bygger opp under flerkjernestrukturen slik den er definert for Lillehammer — med tett utbygging i
bykjernen og bydelssentra.
e jvaretar utvikling i grendene.
e sikrer en kompakt byutvikling som er attraktiv for naerings- og boligutvikling, som har gode byrom
og mgteplasser.
o tilrettelegger for gdende, syklende og gkt bruk av kollektiv.
o legger til rette for naeringsutvikling — som sikrer eksisterende og legger til rette for nye
arbeidsplasser.
o legger til rette for reiselivs- og hytteutvikling.
e sikrer bruk og vern av fjell- og naturomrader, herunder vassdragsnatur og friluftsomrader.
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Planens hovedgrep er fortetting i Lillehammer-skala og en flerkjerne struktur.

Rudsbygd @vre Alsbygd

: 3

\ /

Faberg/

lerstadmoen Nordre Al
JYIiSla I

.

Saksumdalen

\ / Roterud
\ /
Vingar/ S E NTR U M Reyslimoen/

Vingnes —_ = Varsetergrenda

ShVEsf =

/ \

Vingrom Sore Al

] i

Prinsippskisse flerkjernestruktur i Lillehammer
Kilde: Kommuneplanens Arealdel 2020-2023 (2030)

Planbeskrivelsen gir flere fokusomrader i arealpolitikken og i forhold til dem nevnes blant annet fglgende
mal som er relevante for mobilitetsstrategien:

- 12030 er skysstasjonen byens knutepunkt for kommunikasjon og fortetting av boliger og

arbeidsplasser.

-12030 er det vanlig a g3, sykle eller ta kollektivtransport til jobb og daglige gjgremal.

- 12030 har Lillehammer byparkering som har frigjort gater og byrom til sosiale og kulturelle
mgteplasser.

Kommunedelplan Lillehammer by — Byplanen 2020 — 2023 (2030)
Vedtatt av kommunestyret, 26. mars 2020

Planen er utarbeidet samtidig og i prosess med kommuneplanens arealdel for @ oppna en helhetlig
arealpolitikk med langsiktig perspektiv fram til 2030. Planen legger til rette for at vekst og utvikling skal skje
i den definerte flerkjernestrukturen (bysentrum, bynaere omrader og bydelssentrene). Fokus er ogsa pa en
tilpasning til strgkets karakter og en sammenhengende grgnnstruktur — byromsveven. Byens arealpolitikk
bygger opp under malet om at vekst i personbiltrafikken skal tas med sykkel, gange og bybuss. Det skal
skapes gode narmiljger med funksjoner som gj@r at hverdagen er enkel. En tett by- og bydelsstruktur er
viktig. Lillehammer bys identitet ma ivaretas og det ma opprettholdes et levende bysentrum. Samtidig ma
naeringsliv gis mulighet til etablering og videreutvikling. Byplanen er blant annet et politisk styringsverktgy
for utvikling av byen. Planens hovedgrep er fortetting og transformasjon ved byvekst innenfra.

Biltrafikk og parkering er en av de fokusomradene. Malet er at Lillehammer by er en funksjonell, trygg og
miljgvennlig infrastruktur for gaende, syklende og kollektivreisende i 2030. Og at Lillehammer har
parkeringsanlegg i fiell og ny gatebruk i sentrale byomrader i 2030. Planen inneholder flere plangrep til a na
malene.
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Byplanens planavgrensning
Kilde: Kommunedelplan Lillehammer by 2020-2023 (2030)

Byplanen for Lillehammer avsetter flere omrader som transformasjonsomrade. Transformasjonsomradene
kan transformeres til en tett, flerfunksjonell bystruktur med hgy bykvalitet. | tillegg krever Byplanen at det
skal utarbeides et omradeprogram for disse transformasjonsomradene. Et omradeprogram er et strategisk
program for langsiktig utvikling som sikrer helheten, gir forutsigbarhet i en tidlig fase og samtidig beholder
fleksibilitet der det trengs.

Sykkelbyavtale for Lilehammer kommune 2022-2025
Signert, 15 september 2022

Trepartsavtale mellom Lillehammer kommune, Statens vegvesen og Innlandet fylkeskommune. Hensikten
med samarbeidsavtalen er a sikre en bred sykkelbysatsing gjennom sykkelbynettverket og sykkelbyene
lokalt. Ambisjonen er at samarbeid, kompetansebygging, erfaringsoverfgring, motivasjonsarbeid og
kampanjer skal bidra til gkt sykkelbruk pa kort og lang sikt.
Sykkelbyens visjoner:

o Alegge til rette for sykkelen som et urbant framkomstmiddel i byen og naeromradene
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e Abidra til 3 utvikle en kultur der sykling blir et naturlig valg i hverdagen for flere enn i dag

Malsetninger er at flere velge sykkel og at det er trygt og enkelt og praktisk a bruke sykkel i byen.
Gjennomfgringsplan med konkrete prosjekter og tiltak rulleres arlig.

Kommuneplanens Samfunnsdel 2022 - 2040
Vedtatt av kommunestyret, 29. september 2022

Kommuneplanens samfunnsdel skal gi retning, og bidra til at kommunen kan holde et overordnet fokus pa
hva kommunen er sarlig opptatt av for Lillehammer-samfunnet fremover. Samfunnsdelen er en plan for
hele Lillehammer og for kommunen som organisasjon. For 3 mgte de viktigste utfordringene fram mot
2040 er det valgt to satsingsomrader for Lillehammer-samfunnet som helhet: Gode hverdagsliv og Attraktiv
kommune. Underliggende mal — «slik vil vi ha det», og strategier — «dette ma gjgres», peker pa de
omradene som skal ha ekstra oppmerksomhet og ressurser i planperioden. Det er fire hovedmal som er
viktig for arbeidet med mobilitetsstrategien.

Lillehammer har livskraftige Legge til rette for at flere kan g3, sykle og bruke kollektivt

grender og bydeler transportmiddel

Lillehammer innbyggere tar Legge til rette for at det skal veere enkelt for innbyggeren a treffe klima-
gode klima- og miljgbevisste | og miljgvennlige valg i hverdagen

valg Legge til rette for at Lilehammer samfunnet kan na netto null i 2050
Lillehammer er et samfunn Utvikle et konsentrert og levende bysentrum med gode byrom og
som flere gnsker a vaere en grgntarealer, og aktive grender og attraktive bydeler

del av

Lillehammer er et samfunn Gjgre Lillehammer lett tilgjengelig for besgkende og fritidsbeboere

som folk gnsker a besgke og
veaere en aktiv del av pa
fritiden

Hvordan planen fglges opp i ulike deler av kommuneorganisasjonen vil bli konkretisert og komme frem av
underliggende planer for de kommunale sektorene (kommunedelplaner og temaplaner). Handlings- og
gkonomiplanen — styringsdokumentet — er samfunnsdelens handlingsdel.

5-drig samarbeidsavtale om areal- og transportutvikling i Lillehammer by, 01.01.2022 — 31.12.2026
Signert av avtalepartene, 12. desember 2022

For a viderefgre arbeidet med Byutvikling 2044 — Strategi for areal- og transportutvikling i Lillehammer by,
inngikk partene en 5-arig samarbeidsavtale i 2017 for 3 sikre den videre oppfglgingen. Samarbeidsavtalen
er viderefgrt for 5 nye ar. Samarbeidsavtalen beskriver mal, oppgaver, organisering, gkonomi og
rapportering og avtalepartenes ansvar og forpliktelser. Intensjonen er a forlenge avtalen igjen etter 5 ar.
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Mulighetsstudie Parkering i fiell Lillehammer — inn- og utkjgring
Tatt til orientering av Formannskapet, 7. februar 2023

Lillehammer kommune og andre aktgrer har tatt initiativ til et parkeringsanlegg i fjell beliggende under
sentrumsomradet i byen. Det jobbes fra 2018 med oppgaven i selskapet Lillehammer Parkering AS, som har
flere eiere. Det ble vurdert flere muligheter for inn- og utkjgring underveis i prosessen. De fire mest
lovende alternativene har blitt utdypet ytterligere i en mulighetsstudie. Grunnprinsippet er at det skal
realiseres en inn- og utkjgring til parkeringsanlegget i nord (Skysstasjon eller Jul Pettersens gate vurderes)
og en i sgr (Bankgata eller Storgata ved Sgndre park vurderes). Alternativene er veid opp mot ulike temaer i
mulighetsstudien.

Formannskapet vedtok fglgende:

1. «Mulighetsstudie Parkering i fjell Lillehammer — inn- og utkjgringer» tas til orientering.

2. Mulighet for realisering av konsepter med parkering i fjell under bysentrum skal ivaretas i videre
kommunalt planarbeid der det er relevant innen planomradet for «kkommunedelplan Lillehammer by —
Byplanen 2020-2023 (2030)».

3. Kommunedirektgren ber Parkering Lillehammer AS i samarbeid med planavdelingen om innen utgangen
av f@rste kvartal 2024 a utarbeide en konseptutredning som detaljerer en realiserbar Igsning for konseptet
parkering i fjell under Lillehammer by. Konseptutredningen forventes a inkludere finansieringsplan, plan for
eierskapslgsning og plan for driftsorganisering.

4. Kommunedirektgren bes fremme kandidater til styret i Parkering Lillehammer AS som kan bidra til at
styret far en sammensetning med tilstrekkelig kompetanse innen utarbeidelse av konsepter med vekt pa
operasjonell detaljering, finansiering og gkonomistyring.

5. | forbindelse med Omradeprogram sentrum vest, utarbeides det en saerskilt analyse av mulighetene for a
kombinere inn- og utkjgring til parkering i fiell med aktiviteten pa skysstasjonen

Eventuell inn- og utkjgring til parkering i fiell pa skysstasjonen er belyst i omradeprogrammet for Sentrum
vest, som ble vedtatt 30. mars 2023. Omradeprogrammet konkluderer at en koblet inn- og utkjgring i
nordre del av bussterminalen, slik det er tenkt i mulighetsstudien, skaper en potensiell konflikt i
kombinasjon med ideene for bussterminalen. Konflikten gjelder ogsa for dagens utforming av busstasjonen
(se teksten om Omradeprogram Sentrum vest). Dette er grunnen for at det undersgkes alternativer.

Gatebruksplan Lillehammer Sentrum
Januar 2023, vedtatt i Kommunestyret, 30. mars 2023

Gatebruksplanen er en oppfglging av Byutvikling 2044. Planen skal bidra til & na nullvekstmal i
personbiltrafikken, samtidig opprettholde Lillehammer som en attraktiv og levende by. Planen har fokus pa
gode Igsninger for gdende, syklende, kollektivtransport, biltrafikk og varelevering. Den inneholder bade
enkle inngrep og mer utfordrende tiltak og idéer. Planen ogsa viser noen varianter og scenarier. Planen
inneholder et handlingsprogram med tiltak pa kort og tiltak pa mellomlang/lang sikt. Gatebruksplanen er et
styrende dokument for videre utvikling av gatenettet i sentrum.

1 2017/2018 ble det utarbeidet en «Byromsanalyse» og en «Ga-strategi». Ga-strategien identifiseres
prioriterte ganglinjer og utfordringer i gatenettet. Begge dokumentene har vaert viktige grunnlag for
arbeidet med Gatebruksplanen. Parallelt med arbeidet med Gatebruksplanen ble det utarbeidet en
parkeringsstrategi.

Nullvekstmalet betyr ifglge Gatebruksplanen at all vekst i persontransporten skal tas av gange, sykkel og

kollektivtrafikken. Gjennomgangstrafikk (dvs. trafikk som verken starter eller stopper i kommunen) og
nzeringstrafikk kan vokse.
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Sykehuset Innl
avd, Lillehamm

Kilde: Gatebruksplan Lillehammer sentrum

Plancnvade
Howedgats for handel og byl
Gagata

Viktige fotgjenger forbindel ser
Sybkelvei med fortau

SyMling i blandat trafikk
Motsirems sykkelfelt

Ny bru/ forbindelse
Gang' sykks!

Bussrute

Busstermina en/ bussholdeplass
Hovedstroktur for bl
Toveiskjort

Enveikjort

Blindvel
Langtidsparkering
Ladingssone varel evering
Utvikiingsareal

Kulturelle funksioner

Gatebruksplanen er i sin helhet et viktig kunnskapsgrunnlag for arbeidet med mobilitetsstrategien, selv om
det handler bare om Lillehammer sentrum. Planen og handlingsprogrammet inkluderer for eksempel en
«shared space» Igsning for Kirkegata som ma utarbeides og vurderes. Dermed apner Gatebruksplanen for a
se pa utformingen av gater pa en annen mate. En annen tiltak i handlingsprogrammet er at det ma
utarbeides en «Mobilitetsplan» for nye utbygginger av en viss stgrrelse. Mobilitetsplanene skal blant annet
utdype gnsket reisemiddelfordeling, tilbudet for gadende, sykkel, kollektivtransport og bil inkludert
parkeringslgsningen. Gatebruksplanens handlingsprogram papeker at temaet trengs videre utvikling.
Boksen pa side 15 viser et eksempel pa hvordan kravet stilles mer konkret i en annen kommune.
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Eksempel pa bestemmelse om krav til mobilitetsplan fra kommuneplanens arealdel i en annen kommune.

Transportsystem og mobilitet
PBL§ 11-9nr. 309 8

a) Gaende, syklende og kollektivtransport skal prioriteres ved planlegging av transportsystemet.
Hovedruter for sykkel skal sikres og etableres i samsvar med hovednett for sykkel. Nye
utbyggingsomrader skal tilrettelegges med effektive sykkelforbindelser til hovedsykkelnettet. Korte
og trafikksikre gangforbindelser ftil viktige malpunkt, herunder lokale tjenestetilbud og
kollektivholdeplass, skal ivaretas i all arealplanlegging.

b) Ved utarbeidelse av reguleringsplaner for bebyggelse pa mer enn 5000 m?2 BRA skal det, tilpasset
tiltakets omfang, utarbeides mobilitetsplan.

Retningslinjer:

Mobilitetsplan skal analysere muligheter for minst mulig bilavhengighet og gi faringer for utforming og
valg av planl@sninger som sikrer mal for @nsket reisemiddelfordeling. | tillegg skal planen vurdere og
dokumentere folgende:

Bolig Neering

Antall boenheter Antall ansatte

Antall beboere Beswksintensitet

Fordeling av transport gjennom degnet Omfang av vareleveranser og ev. godstransport

Fordeling av boligprosjektets samlede transport | Transport inn  og ut av virksomheten:

per transportmiddel personreiser til/fra jobb, reiser [ arbeid,
besgksreiser, varelevering, godstransport

Tiltak for @ na @nsket reisemiddelfordeling Fordeling av transporten gjennom degnet
Fordeling av virksomhetens samlede transport
per transportmiddel
Tiltak for & nd @nsket reisemiddelfordeling

Omrddeprogram Sentrum vest (2023)
Vedtatt i Kommunestyret, 30. mars 2023

Det er utarbeidet et omradeprogram for Sentrum vest fordi omradet er en av de transformasjonsomradene
i Byplanen (se forklaring under Kommunedelplan Lillehammer by — Byplanen 2020 — 2023 (2030)).
Planomradet Sentrum vest blir delt opp i fire delomrader (Lurhaugen, Skysstasjonen, Mesnadalen og
Sorgendal). Omradeprogrammet for Sentrum vest fastlegger bade overordnete prinsipper og krav for
utvikling av Sentrum vest og spesifikke prinsipper og krav for hvert delomrade. De prinsippene og krav skal
ligge til grunn for etterfglgende reguleringsplaner og utbyggingsprosjekter innenfor omradeprogrammets
planomradet.
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Transformasjonsomrddene som trenger et
omrdadeprogram f@r regulering.
Beige: Sentrum vest
Oransje: Strandtorget
Temakart nr. 4
Gjennomferingssoner
—— Kilde: Kommunedelplan Lillehammer by —
— ; Byplanen 2020-2023 (2030)
- - \ ?

Omradeprogrammet legger til rette for, blant annet, knutepunktutvikling pa skysstasjonen med en endret
utforming av busstasjonen, utvikling av et mobilitetshus og utvikling av en ny flerfunksjonell bydel. Pa
Lurhaugen legger omradeprogrammet til rette for ny flerfunksjonell bydel med etablering av hggskolen
som mulighet. | Sorgendal er det mulig med noen mindre byutviklingsprosjekter. Rutene gjennom dette
delomradet er viktig og krever forbedring. Mesnadalen ses som viktig omrade som kobler samen
delomradene med hverandre og Sentrum vest med resten av byen, bade fysisk og sosialt. Funksjonene ma
forsterkes og gjgres mer attraktiv.

Omradeprogrammet sier fglgende om parkering i fjell: Mulighetsstudien for parkering i fiell inkluderer blant
annet en koblet inn- og utkjgring i nordre del av bussterminalen, cirka i forlengelsen av Wieses gate. |
kombinasjon med ideene for bussterminalen innenfor sentrum vest, skaper en innkjgring pa dette stedet
en potensiell konflikt. Det gjelder ogsa for dagens utforming av busstasjonen. Biltrafikk som krysser
busstrafikken, vil kunne utgjgre et hinder for bussenes framkommelighet. Prosjektet parkering i fiell vil
derfor kunne komme til @ muliggjgres gjennom andre alternative Igsninger, for eksempel gjennom a legge
innkjgring og utkjgring pa ulike steder. Hvor opp- og nedgang til parkeringsanlegget plasseres vil ha
betydning for om parkeringsanlegget er attraktivt for brukere av skysstasjonen og tilbudene i byen.

Omradeprogrammet krever blant annet for delomrade Lurhaugen og Skysstasjonen at Gatebruksplanens
krav om mobilitetsplan skal fglges opp i reguleringsplanarbeid.

Bybane/Gondol

Ideen om 3 etablere en bybanegondol pa Lillehammer er et byutviklingstiltak og baerekraftsprosjekt med et
stort potensial for naeringsutvikling som styrker attraksjonskraft og grgnn mobilitet. Prosjektet har vaert
igiennom en ideutviklingsfase stgttet av Grgnn Framtid. Idefasen var under ledelse av Lillehammer
Industriforening. Neste fasen med arbeid for koordinering og finansiering ledes av Lillehammer
Nzringsforening.
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Kommunedelplan Lillehammer by — Byplanen 2020-2023 (2030) beskriver at Bybane/gondol i trasé mellom
Strandtorget/Mjgsa og Skistadionomradet via sentrum, vil i tillegg til & vaere en turistattraksjon, kunne
integreres i byens kollektivsystem. Som en del av byens kollektivigsning vil en bybane, pa en miljgvennlig og
rask mate knytte Lillehammer sammen pa tvers av hgydekotene. Traséen til en mulig fremtidig
bybane/gondol er forankret i Byplanen som en hensynssone og ma fglges opp med videre utredninger av
trasé-alternativer giennom konsekvensutredning og detaljplan. Hensynssonen er inkludert i bade
omradeprogrammet for Sentrum vest og for Strandtorget.

| hgst 2023 sgkte Lillehammer Nzeringsforening om stgtte fra blant annet Lillehammer Kommune til
utredning utfgrt av ngytral part med kompetanse for dette. Lillehammer Naeringsforening reiste selv
delfinansiering. Men av bade miljpmessige, estetiske og skonomiske hensyn gnsket ikke Formannskapet i
Lilehammer kommune a ga videre med et prosjekt om bybanegondol. Formannskapet avslo derfor
sgknaden om stgtte til videre utredning av bybanegondol i Lillehammer (vedtak Formannskapet, 3. oktober
2023, sak FS 53/2023).

Det er pagdende et parallelt prosjektarbeid i @yer kommune («Entré @yer») der bruk av gondol for & ivareta
deler av lokalsamfunnets, naeringslivets og tilreisendes mobilitetsbehov, utredes. Prosjektet Entre @yer har
allerede medfinansiering fra Innlandet fylkeskommune.

Omrddeprogram Strandtorget (2023)
Vedtatt i Kommunestyret, 7. desember 2023

Strandtorget-omradet er i likhet med Sentrum vest avsatt i Byplanen som transformasjonsomrade.
Omradeprogram Strandtorget ligger til grunn for etterfglgende reguleringsplaner og utbyggingsprosjekter
innenfor omradet. Planomradet er delt i tre delomrader (Strandtorget, Strandpromenaden og Nedre
Busmoen) og det er separate prinsipper og krav som skal ligge til grunn for utvikling av hvert av disse.
Omradeprogrammet legger til rette for utvikling av en ny flerfunksjonell bydel og forsterket friluftsomrader.

Omradeprogrammet definerer 3 utfordringer spesielt knyttet til Strandtorget, blant annet mobilitet.
Omradet skal utvikles slik at det etableres et nettverk av forbindelser for myke trafikanter og gode koblinger
mellom delomradene og mellom omradet og omkringliggende omrader. Koblinger mot sentrum skal sikres.
Omradeprogrammet stiller krav om mobilitetsplan ved utarbeidelse av reguleringsplaner innenfor
delomrade Strandtorget.

| kommunestyrets vedtak ble det tatt med at «kkommunedirektgren bes vurdere hvordan man forbedrer
mobiliteten mellom Strandtorget og Sentrum» (vedtakspunkt 4 i sak 107/2023).

@konomi og handlingsplan — Styringsdokument 2024 - 2027
Vedtatt i Kommunestyret 7. des. 2023

Kommunedirektgrens styringsdokument og grunnlag for pafglgende ars budsjett og gkonomiplan legges
fram i slutten av oktober hvert ar. @konomiplanen, eller ogsa kalt styringsdokumentet, omfatter en periode
pa fire ar som rulleres hvert ar. Mobilitetsstrategien er nevnt som et oppdrag Lillehammers planavdelingen
skal ta vare pa. | tillegg knyttes to punkter angaende varelevering fra Gatebruksplanens
handlingsprogrammet til mobilitetsstrategien.
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Konseptutredning for dimensjonering av den kommunale barnehagesektoren, grunnskolesektoren og
omsorgstjenestene 2024 - 2040
Prosessen pagadr

Kommune-Norge har utfordringer med framtidas tjenester og det gjelder ogsa Lillehammer.

Vi blir flere eldre og mange vil ogsa utvikle demens med pafglgende behov for omsorg og pleie. Samtidig
fodes det feerre barn i kommunen og prognosene viser at dette kommer til & fortsette i arene som kommer.
| tillegg er antall barn skjevt fordelt pa barnehagene og skolene vi har til radighet og flere av kommunens
bygg er nedslitte. Vi vet ogsa at det blir mindre tilgang pa arbeidskraft.

De samlede utfordringene gjgr det ngdvendig med omstilling, strukturering og riktig dimensjonering av
kommunens tjenester. Etter oppdrag fra kommunestyret har kommuneadministrasjonen utredet hvordan
kommunen kan se de ulike behovene i sammenheng og tilpasse tjenestene deretter. Dokumentet belyser
fire ulike konsepter for dimensjonering av fremtidens tjenester. Konseptutredningene ble sendt pa hgring
og legget ut til offentlig ettersyn. Det jobbes mot sluttbehandling i mai 2024.

Planstrategi for Lillehammer kommune 2024 - 2027
Prosessen pagadr

Kommunestyret skal minst én gang i hver valgperiode og seneste innen ett ar innen konstituering,
utarbeide en kommunal planstrategi. Kommunedirektgren igangsatte varen 2023 det forberedende
arbeidet med revisjon av Lillehammer kommunes planstrategi.

Kommunedirektgrens vurdering er at planstrategien szerlig bgr sgke a redegjgre for -og avklare, fglgende:
¢ Hvilken planfilosofi bgr kommunens samlede planportefglje bygge pa?

¢ Hvilket kunnskapsgrunnlag bgr legges til grunn for a identifisere kommunens langsiktige

utfordringer bade som lokalsamfunn og som organisasjon?

¢ Hvilke plantemaer bgr innga i kommunens planportefglje?

Prosessen er na kommet til fasen der rad og utvalg bes medvirke til 3 identifisere temaer som bgr belyses i
kunnskapsgrunnlaget samt hvilke temaer radene og utvalgene vurderer som relevante for behandling i
kommunens planportefglje. Det jobbes mot sluttbehandling i sommer 2024.

Trafikk- og mobilitetsplan Skysstasjonen (utkast)
4. april 2024, del av planforslaget for detaljreguleringsplan Skysstasjonsomrddet, planprosessen pagar

Det jobbes med et prosjekt pa skysstasjonen. Prosjektet handler om & utvikle et sterkt knutepunkt ved a
oppgradere kollektivterminalen og transformasjon av kvartalene mellom Kirkegata og Jernbanetorget til
flerfunksjonell bydel med hgy arealutnyttelse og hgy kvalitet. Planprosessen pagar. Som del av
planforslaget er det utarbeidet en trafikk- og mobilitetsplan. Trafikk- og mobilitetsplanen beskriver
vurderinger og trafikale konsekvenser av planforslaget, herunder:

¢ Nyskapt trafikk som fglge av tiltaket

¢ Estimert reisemiddelfordeling for reiser som tas til/fra planomradet

o Trafikale konsekvenser for fremkommelighet i veinett og kryss

¢ Vurdering av fremtidig situasjon for parkering (for sykkel og bil)

¢ Forhold for gdende og syklende

o Trafikksikkerhet

¢ Forhold for varelevering og renovasjon

¢ Vurdering av ny kollektivterminal, samt fremkommelighet for buss i veinettet
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Videre presenterer planen tiltak som kan gjennomfgres for a tilrettelegge for gnsket reisemiddelfordeling.
En slik plan kan vare grunnlaget for a skape mer baerekraftige reiser for ny generert trafikk som kommer av
etableringen av nye bygg. Dette kan oppnas blant annet ved at bruken av baerekraftige transportformer
gjgres mer attraktive enn privatbilen, noe som utlgser et behov for tilrettelegging for alternative
transportformer. En mobilitetsplan bgr sees i sammenheng med en malsetting om hvilke endringer knyttet
til reduksjon av klimagassutslipp i transportsektoren som virksomheten innad i planomradet skal jobbe
mot.

Planen papeker blant annet at deler av veinettet i Lillehammer sentrum er overbelastet, og dette er en
utfordring bade Lillehammer kommune og Innlandet fylkeskommune kjent med. Bankenkryssene er blant
de mest belastede kryssene med dagens trafikk, og fremkommelighetsutfordringer vil forsterkes med

gkt fremtidig trafikk fra ulike prosjekter rundt i byen. For a Igse eksisterende kapasitetsproblemer

pa veinettet i Lillehammer sentrum, er det ifglge planen viktig at kommunen jobber med en overordnet
plan for & redusere biltrafikken inn/ut av sentrums, samt tilrettelegge for gkt byliv.
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4 List av gvrige planer

Folgende planer er ikke utdypet naermere fordi de er brukt som kunnskapsgrunnlag for planer som blir
beskrevet, eller fordi det vil ga for langt for denne prosjektplanen. Likevel kan planene veere til nytte i
videre planprosessen:

e Kommunedelplan Trafikk og transport 2006-2025 (vedtatt 15. juni 2006)

e Kommunedelplan for Miljg med hovedtema klima og energi 2016-2025 (vedtatt 10. desember
2015)

e Byromsanalyse & Bylivsstrategi for Lillehammer (2017)

e  Ga-strategi for det sentrale byomradet i Lillehammer (2017/2018)

e Kommunedelplan E6 Vingrom — Ensby (vedtatt 21. juni 2018)

e  Parkeringsstrategi Lillehammer sentrum (2021)

e Nasjonal transportplan 2022 — 2033 (godkjent mars 2021)

e  Strategisk Naeringsplan Lillehammer regionen 2021 — 2031 (vedtatt 25. mars 2021)

¢ Innledende alternativvurderinger. Trafikkvurderinger Sorgendal, Lillehammer (2021)

e Detaljreguleringsplan avlastet E6 Lillehammer (vedtatt 8. september 2022)

o  Sykkelby-prosjektets arlige giennomfgringsplaner
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5 Prosjekt Bankenkryssene

Bankenkryssene har i mange ar veert et trafikalt vanskelig punkt i sentrum. Krysset skal handtere
hovedtyngden av trafikk fra E6 inn til byen i via Mensadalarmen, samtidig som fv. 213 Faberggata/Kirkegata
er en hovedforbindelse mellom s@r og nord i byen. Mange av bybussrutene kjgrer gjennom
Bankenkryssene. Mange fotgjengere ferdes i krysset, deriblant skolebarn. Trafikksikkerhet og
trygghetsfglelse for skolebarn i og rundt Bankenkryssene er en tilbakevendende problemstilling.
Kgdannelser i krysset gir mye klimagassutslipp, og omradet rundt har tidvis hgye verdier av forurensning.

Kilde: Google maps

Lillehammer kommune gnsker en bedre trafikkavvikling i Bankenkryssene for alle trafikantgrupper.
Styringsgruppa i samarbeidprosjektet Byutvikling Lillehammer har gitt oppdrag a foresla Igsninger pa kort
og eventuell lang sikt som kan bedre trafikkavviklingen. Prosjektgruppen har igangsatt fglgende prosessen:

Trinn 1: vurdering av kortsiktige enklere tiltak som kan bedre forholdene
Trinn 2: vurdering av stgrre kryssutbedringer dersom mindre tiltak ikke er mulig (eller ikke er nok)
Trinn 3: ny opptrekksarm; bgr omtales i prosjektet, men betraktes ikke som del av prosjektet

Trinn 1 er gjennomfgrt. Konklusjonen er at noen enkle tiltak allerede er iverksatt og at det ikke er mulig a
forbedre situasjonen ytterligere med enkle tiltak. Styringsgruppa ble oppdatert pa dette pa mgtet 12.
desember 2022. Ordfgrer gnsket fortgang i det videre arbeidet med Bankenkryssene. Prosjektgruppa fikk i
oppdrag om & iverksette trinn 2.
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Ombygging til rundkjgring ble vurdert i 2006 i Kommunedelplan for trafikk og transport 2006-2025 og i
2020. Forslagene ble da forkastet pa grunn av arealkonflikt med Holtlienbygget (bevaringsverdig),
Bankenplassen eller en del av lekeomradet ved Hammartun skole.

Ifglge Byplanen vil vekst i Lillehammer medfgre gkt belastning pa Bankenkryssene, selv om det lykkes 3 fa
flere til 4 ga, sykle og ta kollektiv.

Ny bestilling Styringsgruppa Byutvikling Lillehammer (20.februar 2023)

Prosjektgruppa har skrevet et notat (datert 15. februar 2023) for a kunne ha en diskusjon med
styringsgruppa om hvordan man oppnar et resultat som er fremtidsrettet. Anbefalingen var om a ikke se pa
Bankenkryssene som en isolert oppgave. Grunnen er at det pagar eller planlegges for flere store
byutviklingsprosjekter i Lilehammer som har effekt pa trafikk og pa Bankenkryssene. Det er utvilsomt
hensiktsmessig a se disse pagaende prosessen i sammenheng nar det gjelder a finne gode og framtidsretta
Igsninger for mobilitet og infrastruktur. | notatet bes det om tilslutning til prosjektgruppas konklusjon om 3
utarbeide en helhetlig mobilitetsplan der Bankenkryssene inngar. Styringsgruppa stgttet seg bak det.

Medio 2023 sette en arbeidsgruppe seg i gang med oppgaven. Arbeidsgruppen har definert mal, har samlet
inn kunnskap og begynte a skrive en prosjektplan. Styringsgruppa ble orienter om status og prosess 15.
januar 2024. Styringsgruppa stgttet seg bak veien videre:

*  Ferdigstille prosjektplanen

*  Orientering og diskusjon

*  Godkjenning i Styringsgruppa
*  Politisk forankring

*  Gjennomfgring av prosjektplanen: a lage en mobilitetsstrategi
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Vedlegg 2 — oversikt over noe tallgrunnlag og tidligere utredninger

Mobilitet skal gjelde for alle, for alle transportformer og grupper og tilbudet for trafikanter skal tilstrebes
universelt utformet. Mobilitet er bade for persontransport og for varetransport der behovene vil vaere ulike.
Mobilitetsstrategien bygger pa mal om nullvekst i personbiltrafikken, men der varetransporten ma gis forhold
som gjgr det mulig 3 betjene byen og befolkningen.

En endret transportmiddelfordeling der vekst i personbiltrafikken tas av gange, sykkel og kollektiv vil gi mer rom
for ngdvendig kjgring for bylogistikk, utrykningskjgretgy og de som ma kjgre bil. En endret

transportmiddelfordeling vil gi et mer attraktivt og levende sentrum, mindre utslipp og bedre folkehelse.

Det er viktig & fglge med pa utviklingen i transportmiddelfordelingen. Som bakgrunn gis i det fglgende en
oversikt over befolkningsstatistikk, aktuelle trafikktall i Lillehammer kommune og en oversikt over analyser

e Oversikt over noen tidligere utredninger for transport

e Noen data for befolkning, befolkningsvekst og transport
o Befolkning og befolkningsvekst

o Neeringsliv

o Pendling inn og ut av Lillehammer
o Reiseliv

o Reisevaneundersgkelser (RVU)

o Trafikktellinger utvalgte punkt

o Kollektiv

o Sykkel og sykkeltellinger

o Gaing

e Hva trenger vi av ytterligere datagrunnlag og vurderinger

Sammendrag

Det finnes en del datagrunnlag for trafikk i Lillehammer. Det er flere trafikktellepunkt i byen, bade med
kontinuerlig telling og periodiske tellinger. Tellepunktene gir oversikt over biltrafikken i enkeltpunktene.
Tellepunktene viser en trafikkgkning fra 2016 i flere punkter, mindre gkning i andre punkter. Vi mangler likevel
oversikt over trafikkstrammene i dag, men en del finnes i tidligere utredninger. Hva er lokalt generert trafikk og
hva kommer utenfra? Hvor er det potensiale for gkt kollektiv, sykling og gaing?

Likeledes mangler gode tall for syklende og gaende.

Det pagar reisevaneundersgkelser 2023-24 med utvidet utvalg i Lillehammer etter initiativ fra Mjgsbyen. Tall
herfra vil kunne vgre tilgjengelig varen 2024 og vil gi relevant informasjon i tillegg til hva som oppsummeres i
dette dokumentet.
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Tidligere trafikkutredninger i Lillehammer — oversikt hva sier de?

Det er utfgrt flere trafikkutredninger i Lillehammer, blant annet i forbindelse med prosjekter.

Nedenfor listes flere av dem opp med en kort kommentar, og flere kan vaere interessante i forbindelse med
arbeidet med en mobilitetsstrategi. Lista er ikke ngdvendigvis uttémmende. De fleste utredninger omhandler
biltrafikk og konsekvenser for vegnettet. Det finnes lite tall pa gdende og syklende.

Kommunedelplan for trafikk og transport 2006

Kommunedelplanen omhandlet hele kommunen, men det ble ogsa sett pa konkrete utfordringer, blant
annet en vurdering av krysslgsninger langs Faberggata/Kirkegata og rundkjgringer ble vurdert, ogsa for
Bankenkryssene. Det ble den gangen konkludert med at det var usikkerhet med om ombygging til
rundkjgring ville gi bedre trafikkflyt og viderefgring av lyskryss ble anbefalt den gangen-

Contrammodellen 2009

Contrammodellen ble etablert i Lillehammer av Cowi i 2009. Modellen beskriver og beregner hvordan
trafikken mellom forskjellige omrader (soner) fordeler seg pa vegnettet. Det var blant annet fokus pa
Bankenkryssene og kjgpesenterutvikling pa Strandtorget. En av konklusjonene var at Bankenkryssene
vil vaere overbelastet ved en utbygging pa 50.000 m2 pa Strandtorget

Skiltnummerregistrering 2013.

| forbindelse med prosjektet Lillehammer 2044, senere Bystrategi Lillehammer, ble det utfgrt en
skiltnummerregistrering og postkortundersgkelse i 2013 for a fa en bedre oversikt over reiser en dag.
Resultatet viste blant annet mange reiser fra nord til sgr i byen.

Trafikkutredning 2015 i forbindelse med revisjon av kommuneplanens arealdel

| forbindelse med revisjon av kommuneplanens arealdel ble contrammodellen oppgradert med nye
trafikktall. Det ble videre kjgrt beregninger for & undersgke kapasitet pa vegnettet, konsekvenser av ny
E6, vurdering av nye avlastningsveger, tiltak for a overfgre mer trafikk til Sigrid Undsets veg og mer
miljgvennlig varelevering.

Lillehammer 2044

| denne strategien for samordnet areal og transport for en endret transport middelfordeling, la man
vekt pa firetrinnsmodellen, der tiltak for a endre transportmiddelfordelingen ma ga foran og fgr tiltak
for a utvide vegnettet for kjgretgy.

Trafikkutredning og parkeringsstrategi Gatebruksplanen

| forbindelse med gatebruksplanarbeidet ble det utfgrt en trafikkutredning for a se konsekvensen av
blant annet envegskjgrte gater.

Mjgsbyen
Gjennom samarbeidsprosjektet Mjgsbyen foregar prosesser som reisevaneundersgkelser (RVU) med
utvidet utvalg (2023-2024), Trafikkindeks og Virkemiddelanalyse for Mjgsbyen mm.

Pa Mjgsbyens hjemmesider kan en ogsa finne faktagrunnlag og utredninger som omhandler transport
— blant annet RVU 2013-14 og 2018.

Trafikksikkerhetsplan Lillehammer kommune

Her kan en blant annet finne oversikt over usikre punkter og oversikt over behov i skolekretsene.
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Sykkelby Lillehammer

Nettside Lillehammer kommune

Gjennomfgringsplaner
Ga-strategi

Omtales under gange — gir bade en status for dagens forhold for gdende og forslag til forbedringer
Barnetrakk

Det er gjennomfgrt barnetrakk ved barneskolene i Lillehammer, og disse gir verdifull informasjon om
hvordan barn opplever skolevegen.

Hjertesone

Lillehammer kommune gnsker at barneskolene i Lillehammer skal arbeide med hjertesone. Viktig med
tanke pa mobilitet i bydelene.
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Befolkningen i Lillehammer og befolkningsvekst (SSB):

Nullvekst i personbiltrafikken betyr at prosentandelen personbiler ma ga ned for at antall bilturer ikke skal gke,
nar befolkningen vokser. Det er vekst i befolkningen i Lillehammer, nedenfor tall og statistikker henter ut fra

SSB:

Framskrevet 2050
Registrert Registrert per | Hovedalternativet | Lav Hay
per 01.01.2022 nasjonal nasjonal
31.12.2016 vekst vekst
Lillehammer | 27779 28425 31885 28441 35165
| Befolkning

Folketallet
3. kvartal 2023

Q0
“ap 28 671

Forventet utvikling

Befolkning i 2030
2030

29776

innbyggere

e

Befolkning i 2050

31 885

11668: Framskrevet folkemengde 1. januar, etter region, statistikkvariabel og ar

+ Informasjon om tabellen XD Rotér mot venstre

I C' Rotér mot hoyre

¢’ Fullskjerm

| < Rotér manuelt | I Excel (xlsx)

~ Endre visning

v Rediger og beregne personer

35000

w Lagre data som 30000
o 25000
~ Lagre sperring

20000

v Figurinnstillinger 15000

10000
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0

2019 2021 2023

2025

11668: Framskrevet folkemengde 1. januar, etter statistikkvanabel og ar. Lillehammer (-2019)

2039

2027 2029 2031 2033 2035 2037

N Hovedalternativet (MMMM) B Hey nasjonal vekst (HHMH)
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RS Oppiland 1/00 Emne 02.03

Tabell 2a. Oppland. B, gsframskrivinger for 1er etter alder (alt. og ulike g . F 1.
januar. Registrert 1999. Framskrevet 2000-2020.

Middels nasjonal vekst

90 ar og

lalt 0 ar 1-5 ar 6-12 ar 13-15 ar 16-19 ar 20-44 ar 45-66 ar 67-79 ar 80-89 ar eldre

1999 4 445 329 58 282 304 284 414 815 156 866 213 381 1608 964 1 069 027 431 289 163 973 24 448
2000 4473575 58 161 303 585 422 544 159 715 212255 1608225 1091 301 427 375 165 079 25335
2001 4 500 207 58018 302 164 429 086 163 509 211852 1605209 1116 840 416 472 170 985 26 072
Hele landet 2002 4 525 080 57 737 299 989 432 565 169 797 212 382 1600 098 1143 362 407 789 174 398 26 943
2005 4 592006 56 372 292 194 431 874 187 220 224 996 1582 174 1217 572 389 428 180 743 28 433
2010 4 692 393 54 364 281 069 418 935 188 216 252 151 1 564 920 1323874 400 608 175125 33 131
2015 4789645 54 881 275 860 403 742 180 889 250963 1550646 1379777 492 928 162 402 37 557
2020 4893266 57 214 283 046 394 145 174 641 241 166 1544 BOS 1420117 577 264 164 754 36 114

1999 182 239 2063 10 902 15 645 6178 8 525 &1 398 47 072 21 369 7 960 1127

2000 182 462 2 036 10 926 15919 6 187 8452 60 949 47 729 21 154 7 964 1146

2001 182 873 2020 10 930 16 193 6248 8 359 60 440 48 727 20 570 8196 1180

05 Oppland 2002 183 451 1991 10873 16 365 6 441 8 328 60 088 49 843 20 161 8359 1202
2005 185 134 1933 10631 16 424 7178 8 608 59 002 52 429 18 833 8781 1315

2010 187 BOS 1847 10101 16 040 7241 9 836 57 853 55783 19 078 8 602 1424

2015 180 500 1854 9853 15305 7 091 9 754 57 087 57 198 22 905 7782 1671

2020 193 516 1941 10 089 14 838 6 786 9430 56 452 58 217 26 441 7709 1612

1999 24 533 292 1477 2154 769 1105 8559 6 327 2753 969 128

2000 24 628 275 1498 2188 795 1084 8 527 6 421 2740 966 134

2001 24768 275 1513 2211 819 1071 8 486 6 580 2665 1010 138

0501 2002 24 935 272 1500 2229 884 1071 B8 458 6725 2605 1046 145
Lillehammer 2005 25 395 265 1458 2264 988 1190 8 321 7 153 2 461 1131 169
2010 26 116 254 1387 2215 999 1386 8 289 7 702 2597 1112 175

2015 26775 256 1356 2113 985 1393 8 259 8 045 3138 1009 221

2020 27 410 269 1392 2049 950 1342 8 224 8372 3562 1042 208

Naeringsliv

Tabellen nedenfor (Innlandsstatistikk) viser oversikt over virksomheter i Lillehammer. Gjennom
kommuneplanens arealdel er det lagt opp til et ABC-prinsipp.

Detaljvarehandel legges primaert til sentrum og det er satt begrensninger pa areal for detaljvare i

bydelssentrene og kjgpesenter. Sammen med flere boliger i sentrum er dette et virkemiddel for at flere kan ga

og sykle og kjgre kollektivt.

Fremkommeligheten for varetransporten ma ivaretas og bylogistikk er et viktig tema. Varetransport er ogsa
omhandlet i gatebruksplanen.

Ar Kommune Virksomhetssterrelse

2023 s Lillehammer Y Alle Y

Antall virksomheter per kommune

Antall (og andel) virksomheter i Lillehammer i 2023, alle
stgrrelsesgrupper

Varehandel, reparasjon av motorvogner [INNRNREGEGEEEEEEEE (11 o
Helse- og sosialijenester NN 406 &
Bygge- og anleggsvirksomhet [INNNEGTNNEEN 329 \
Faglig, vitenskapelig og teknisk tienestey... [ INNRNEIREGEINGEGEGEEEEN 24
Omsetning ag drift av fast eiendom | NRNGTNNENEGEGEGEEE 237
Jordbruk, skogbruk og fiske [INNRNREREGEGEGEGG 247
Kultur, underholdning og fritid i ait | NN 155
Informasjon og kommunikasjon |G 174
Forretningsmessig tjenesteyting | NG 151
Undervisning [N 130
Personlig tienesteyting [N 126
Overnattings- og serveringsvirksomhet [ 89
Industri [N &6
Transport og lagring
Uoppgitt I 73
Offentlig administrasjon og forsvar, trygd...
Finansiering og forsikring [l 19
Kraftforsyning J| 14 Lavest Hoyest
Vannforsyning, aviep og renovasjon | 7

Kilde sentralbyra, tabell 10309

https://www.innlandsstatistikk.no/naringsliv/naringsstruktur/
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Pendling inn og ut av Lillehammer

Oversikt over pendling inn og ut av Lillehammer fra SSB:

Pendling

Q/é\'@ 2Poezr;dler ut av kommunen m/ﬁ\l@ 2P(:azr;dler inn til kommunen
O 0o
'\,/ 3 9 0 5 personer ,\'/ 5 97 1 personer

Kilde
Sysselsetting, registerbasert, Statistisk sentralbyra

.' Lillehammer
4 Incoming trips
Outgoing trips
Internal & round trips

-

‘e

Total pendling innad regionen,
Ar 92020 #2021 92022

Hamarregionen

Gj@VIKre g0 e |
N
Kongsvingerregionen | —
N

Litehammeregionen [

Valdres I
A

Region

Nord-Gudbrandsdal |IE———
I
Ser-@sterdal I
R

Nord-Gsterdal | IE—
I

Midt-Gudbrandsdal _

0 tusen 2tusen 4 tusen 6 tusen 8 tusen 10 tusen 12 tusen 14 tusen

Antall Sysselsatte
https://www.innlandsstatistikk.no/befolkning/pendling/

Virkemiddelanalyse i Mjgsbyen vil gi mer informasjon pa soneniva.
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Reiseliv

Fra Innlandsstatistikk:

Viktig for Innlandets verdiskaping

Siden 2071 har det veert en stadig vekst i verdiskapingen.

Reiselivet skaper mange arbeidsplasser

Reiselivsnaeringene i Innlandet bidro med omtrent 6 milliarder
kroner i verdiskaping i 2018. Det utgjer om lag 4 prosent av den
totale verdiskapingen i Innlandet.

I Innlandet jobber cirka 8 % i reiselivsnaeringene. De fleste jobber
innen serverings- og overnattingsbransjen.

Flere millioner overnattinger i aret

| 2022 var det 3,3 millioner registrerte overnattinger i Innlandet.

“ Nordmenn stod for cirka 94 prosent av

overnattingene.

Tyskland var det sterste utenlandske markedet i Innlandet i 2022.

Deretter kom Sverige og Danmark.

Lillehammer er Innlandskommunen med flest overnattingsturister,
0g i 2022 hadde Lillehammer over 375 000 registrerte
overnattinger. Kun 93 000 av disse overnattingene var av

utenlandske gjester.

Innlandet er blant de fylkene som tiltrekker seg flest tilreisende hvert ar, og spesielt nordmenn legger turen hit.
Verdiskapingen i denne sektoren gker stadig.

Overnattinger etter kommune

Bostedsland, gjester

I alt

Ar

s 2023

Antall overnattinger per kommune i des 2023.

Bostedsland - | alt

Lillehammer
Trysil
@ystre Slidre
Qyer
Gausdal
Hamar
Ringebu
Nord-Aurdal
Tynset
Ringsaker
Gjevik
Dovre
Ser-Fron
Laten, Valer (Innla
Nord-Fron
Kongsvinger
Vaga
Amot, Stor-Elvdal,

22531
20242

15 407

12 976
10077
8730
8476
7134

5854
5608

3281
3135
2865
2487
2323
1928
1744

10000

20000

Maned

30 346

30000

Innholdsfortegnelse:

Andel overnattinger per kommune i des 2023.

Bostedsland - | alt

Amot, Stor-Elvdal, R
@ystre Slidre 11.7% —,

1.0%

Oyer 8,9% —__

Vang 0,2% ——

Tynset 4,1%

Trysil 13,0% — \
N Lom 0.2%
Sel 0,9% \

|
Ringebu 5,0%

' Dovre 1,9%

|

— Gausdal 7,5%

— Gjevik 3,2%
s Gran 0,8%

~— Hamar 5,8%

___ Kongsvinger
R

—__ Lillehammer
17.5%

— Nord-Aurdal 4,9%

Kilde: Statistisk sentralbyra, tabell 12895

Innlandet er det fylket i landet med flest fritidsboliger og i mange av kommunene bygges det langt flere
fritidsboliger enn boliger. Kommunene bestemmer i stor grad over arealbruken og fritidsboligutviklingen, bade
antallet, lokalisering og type utbygging. Kommunene kan derfor ogsa pavirke hvilke virkninger fritidsboligene

gir.

Det pagar na et arbeid for a fa bedre kunnskap om, og oversikt over, virkningene av fritidsboligutbygging. Dette
arbeidet utfgres av fylkeskommunen i samarbeid med fire av de stgrste fritidsboligkommunene i Innlandet
(Ringebu, Trysil, @yer og @ystre Slidre), i tillegg til Mjgsbysamarbeidet.
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Nullvekst og endret transportmiddelfordeling

Byutvikling 2044, Strategi for areal- og transportutvikling for Lillehammer ble vedtatt i 2016 med mal om
nullvekst i trafikken. | dette notatet tar vi derfor utgangspunkt i 2016 og ser pa utviklingen i trafikken.

Lilehammer har befolkningsvekst og med mal om nullvekst i personbiltrafikken ma det skje en endring i
transportmiddelfordelingen slik at flere gar og sykler og kjgrer kollektivt for at personbiltrafikken ikke skal gke.

Med slike mal og mal om et strategisk og systematisk arbeid for 8 oppna malet, er det ngdvendig a folge
utviklingen for & se om malene kan nas.

Malene ma nas ved hjelp av mange tiltak, gkt tilrettelegging for de transportformer vi gnsker mer av, kombinert
med restriktive tiltak for personbiltransporten, for eksempel kostnader ved parkering kombinert med bedre
tilrettelegging for gaende og syklende.

Reisevaneundersgkelser og tellepunkter kan gi oss indikasjoner pa utviklingen i transporten og om vi lykkes med
a oppna malene.

Pandemien vi har giennomgatt har gitt en midlertidig endring i reisevaner. Det gjenstar a se om endringene er
varige. @kt bruk av hjemmekontor for folk med slik type arbeide vil gi feerre reiser. Sterk nedgang i
kollektivtrafikk under pandemien er forstaelig ut ifra smittevernhensyn, og det er spennende 3 se om
passasjertallene vil komme opp pa niva og helst over det det var fgr pandemien.

| det fglgende vil vi ga gjennom noe av det vi har om reisevaner og trafikktellinger. | tillegg henvises det til
utredninger og rapporter vist fgrst i notatet der tallmetriale er analysert og det er foretatt beregninger for
trafikk.

Reisevaner og transportmiddelfordeling

Reisevaneundersgkelser (RVU) er et viktig virkemiddel for 3 dokumentere befolkningens reisevaner.

Det er lang tradisjon for a gjennomfgre reisevaneundersgkelser i Norge, og det har tidligere veaert gjort slike
undersgkelser i 1985, 1992, 1998, 2001, 2005, 2009 og 2013/14. Formalet med de nasjonale
reisevaneundersgkelsene er & undersgke befolkningens reiseaktivitet og reisemgnster.
Reisevaneunderspkelsene omfatter alle typer personreiser, bade dagliglivets korte reiser og lengre reiser som
gjennomfgres sjeldnere, samt bruk av alle typer transportmidler, inkludert gange.

Det ble utfgrt en landsomfattende reisevaneundersgkelse i 2013-14 og i 2018-19, begge med tilleggsutvalg for
flere byer, blant annet Lillehammer, og dette betyr flere respondenter. Det pagar reisevaneundersgkelser 2023-
24 med utvidet utvalg i Lillehammer etter initiativ fra Mjgsbyen. Tall herfra vil kunne vgre tilgjengelig varen
2024.

Ifglge By strategi -Lillehammer 2044 er det registrert 41.000 bilturer pr. dag i 2016. 2016 er 0-punkt dret, dvs. at
det er maltallene fra 2016 som skal legges til grunn for & oppna null vekst i 2040 der antall bilreiser skal vaere
konstant og at all gkning bgr tas i form av gange, sykkel eller kollektivt, kommunen sett under ett. Tallene for
2016 baserer seg pa reisevaneundersgkelsen 2013-14.

Beregning av framtidig antall reiser med ulike transportmidler

| tabellen nedenfor er det beregnet antall turer pr dag for Lillehammers befolkning i 2016, basert pa
reisemiddelfordelingen fra RVU 2013/14. Tilsvarende verdier er beregnet for 2040, med antatt
befolkningsvekst, og samme reisemiddelfordeling som i dag. | tillegg er det beregnet en situasjon der antall
bilturer holdes konstant, og der gkningen i antall reiser overfgres til gaing og sykling. Dette forutsetter en sterk
satsing pa tilrettelegging for myke trafikanter.
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2016 2040 - samme reisem.ford. | 2040 - ved okt satsing pa gding og sykling
Endring
Turer/dagn Andel Turer/degn Andel Turer/dagn Andel Turer/dagn

Til fot 19121 24 % 22372 24 % 25568 28 % 3196
Sykkel 3278 4% 3835 4% 9131 10 % 5296
Kollektivtransport 5931 8% 6940 8% 6940 8% 0
Bilfgrer 41130 53% 48122 53% 41130 44 % -6992
Bilpassasjerer 7805 10% 9131 10% 7805 9% -1326
Annet 702 1% 822 1% 702 1% -120
Sum 84935 100 % 91222 100 % 91276 100 % 54

| beregningen er det foreslatt en endret transportmiddelfordeling, med gkt andel géing og sykling.
Kollektivandelen holdes konstant, mens antallet bilreiser ikke gker pa tross av befolkningsveksten. (Kilde:
tabellen er hentet fra notat om helseeffekten av gkt gange og sykkel i forbindelse med arbeidet med strategi
Byutvikling 2044 og tallene er basert pg RVU 2013-14).

2016 2018-19 mMAL 2040
DAGLIGE % -andel DAGLIGE %-andel DAGLIGE %-andel
REISER REISER REISER
Til fots 19 000 24 23 25.000 27
3.000 4 6,7 B.000 9
Kollektivt 6000 8 6,4 9.000 10
41.000 53 50.7 41.000 45
B.000 10 12 8.000 9
1.000 1 1 1.000 1

Tallene i tabellen over i kolonne 2018-19 er for 1475 respondenter i hele kommunen.

Nedenfor gar det fram hvordan disse fordeler seg pa reisemidler i sentrum indre sone, ytre sone og utenfor
tettsted.

RVU 2018 Lillehammer Gaing Sykkel Kollektiv Bilfgrer Bilpassasjer Annet

Indre sone 34 6 6 39 12 1
Ytre sone 23 8 7 45 14

Utenfor tettsted 15 6 6 63 11 1

Balberg

RVU 2018 Lillehammer
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Trafikktellinger i utvalgte punkt

Det finnes flere trafikktellere i Lillehammer. Noen av dem er kontinuerlige og gir dermed de sikreste tallene.

Noen tellinger er periodiske, og veksten i trafikken beregnes ut ifra dette. Nedenfor vises trafikkveksten i noen

utvalgte punkt som har kontinuerlige tellinger. Her er vist arsdggntrafikk for alle kjgretgy.

Tellepunktene er:

e Lillehammer bru — som viser E6-trafikken sgrfra til og forbi Lillehammer
e Mesnadalsarmen — viser trafikken inn til Lillehammer sentrum via Bankenkrysset i den mest trafikkerte
atkomstvegen.
e Faberggata ved Hageland — viktig gate i Lillehammer med tidvis kg om ettermiddagen. Viktig are for
kollektivtrafikken

e Jernbanetunnelen — viser trafikken til og fra Bankenkrysset nordfra

e Sannomvegen — viser trafikken til og fra E6 (og virksomheten i omradet som Biltema osv) i nordre

bydel.

Arsdagntrafikk ved kontinuerlige tellepunkter — alle kjgretagy
Ar Lillehammer | Mesnadals- | Faberggata | Jernbane- | Sannoms-
bru armen tunnelen vegen
Hageland
2016 15453 13257 - 7695 8707
2017 16862 14052 - 7977 8995
2018 17566 14507 9201 8033 9020
2019 17317 14320 9019 8222 9001
2020 16430 13451 8736 7441 8616
2021 17577 14343 7328 6881 9304
2022 17800 14260 8718 7329 8586
2023 17586 13244 9166 7771 9037
Ar Storhove Sare Al Roterud fv
sgr Kirke 2016
2016 5371 3023 -
2017 5620 2927 1911
2018 5819 2948 -
2019 5878 2977 1910
2020 5321 2813 1939
2021 4886 2944 1913
2022 5580 2903 1874
2023 5839 2982 1699
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Arsdggntrafikk ved kontinuerlige tellepunkter — mindre kjgretgy/personbiler
Ar Lillehammer | Mesnadals- | Faberggata | Jernbane- | Sannoms-
bru armen tunnelen vegen
Hageland
2016 13475 12356 7208 8056
2017 14817 13105 7474 8347
2018 15455 13510 8515 7506 8277
2019 15154 13360 8278 7692 8294
2020 14279 12538 7966 6962 7952
2021 15289 13357 6663 6475 8535
2022 15508 13258 7923 6896 7919
2023 15411 8321 7280 8347
Ar Storhove Sare Al Roterud fv
sar kirke 2016
2016 4891 2864
2017 4856 2729 1756
2018 4790 2665
2019 2259 1625
2020 2086 1519 1777
2021 1826 1622 1767
2022 4573 2627 1708
2023 4894 2747 1563

For alle tellepunktene ser vi at tallen gar ned i 2020 under pandemien og gradvis drar seg opp igjen, men ikke
vesentlig hgyere enn tall tidligere ar, et unntak er E6 Lillehammer bru, der trafikken har gkt mest.

Trafikkmengde
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10 000
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Ar

Mesnadalsarmen arsdggntrafikk biler under 5,6 m

| | | | | ] ] ] ] ] ] ] | | [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] ®

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

| tillegg til de kontinuerlige tellepunktene, finnes en rekke periodiske tellepunkter, det vil si at tellinger foretas
av og til, for eksempel over en uke eller to.
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Det er kontinuerlige tellepunkter pa vegene inn til Lillehammer bade langs Hamarvegen, Messenlivegen og
Nordsetervegen, men disse er plassert utenfor tettbebyggelsen for far ikke med seg lokal trafikk fra ytre

boligomrader inn til sentrum.

Det ma vurderes om det er behov for flere tellepunkter, eller om dagnes punkter kombinert med tidligere

trafikkutredninger er tilstrekkelig.

Figuren nedenfor viser oversikt over bilparken i Lillehammer der vi kan se gkningen av elektriske kjgretgy.

Registrerte motorkjgretay per kommune - etter drivstoff

Ar Kommune
2022 e

Kjaretoytype

Lillehammer e Personbiler pve

Antall Personbiler i Lillehammer etter drivstofftype

15 000 E3 m
— s T

EL 1859 (12,13%)1 (0.01%) |

Innholdsfortegnelse

Andel Personbiler i Lillehammer i 2022 etter drivstofftype

Gass

— Bensin 4 703 (30,61%)

Diesel hybrid
93 (0,61%) -
10000 TR 7418 7635
5 000
~.__Bensin hybrid
6644 1120 (7,29%)
6307 5762
Diesel 7 588 (49 39%) |
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Gilde: Statisti pr 523

Lillehammer har en ganske god kollektivandel, men den har ikke gkt de siste arene og etter 2016.

Bybussen har utgangspunkt i skysstasjonen, og rutetilbudet er lagt opp med gode muligheter for overganger, og

det er ogsa gjennomgaende ruter.

Jorstadmoen - Skysstasjonen

B2) Sere Al - Skysstasjonen - HINN Storhove
Ekrom - Skysstasjonen - Vingnes
Varsetergrenda - Skysstasjonen - HINN Storhove

(86) Skurvbrua/Skihytta
85 jonen - Royslimoen -

(B7) Nybu- Sykehuset - Skysstasjonen - Strandtorget

Varsetergrenda

Birkebeineren
skistadion

(87) Nybu
& \, Reyslimoen
\ ersime™n(BS) Royslimoen

Vatnings
Ekrom
®) ot 1) Maihaugen Skog

Hogskolen i
Innlandet Storhove

@) 62

\ & Sykehuset : .
Féberg Nedre Lundebekken e ) 82, Sore Al
Lilltergel Grei
Brubakken

5 VN
L—"[—Lillellammel | .
skysstasjon

Sendre Park Spre Al skole/Skogenhallen

Jorstadmoen skole/Jorekstad

Jorstadmoen leir

Bybussen bruker det samme
gatenettet som andre kjgretgy, og de
star i de samme kgene som gvrig
biltrafikk. For & bedre forholdene for
kollektivtrafikken er det
kollektivprioritering i lyskryssene i
Bankenkryssene og i
Faberggata/Lokkegata-Tomtegata.
Dette har god effekt og gir bedre
fremkommelighet for
kollektivtrafikken.
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Nedenfor passasjerstatistikk for bybussrutene 2019-2022.

Linje Bd Linjenavn B4 Reiser 201984 Reiser 2020 Bl Reiser 2021 [ Reiser 2022 § 2019-2022 §g 2019-202224d
102 Gjgvik - Biri - Lillehammer 214 656 146 136 167 487 187 539 -27117 -12,6 %
140 Lillehammer - Seg Bru -Forset 88 204 63 838 65 147 82433 -5771 -6,5 %
141 Lillehammer - Tretten 82280 60 155 63 362 91574 9204 11,3 %
142 Lillehammer - Otta - Bismo 46 705 35012 36204 41768 -4937 -10,6 %
B1 Jgrstadmoen 166 209 100 251 102 938 131 676 -34533 -20,8%
B2 Storhove HINN - Sgre Al 302 890 178 963 226532 296 192 -6 698 22%
B3 Vingnes - Ekromskogen 164 309 117 763 123 660 138239 -26 070 -15,9 %
B4 Varsetergrenda - Storhove HINN 377 300 217 250 205 935 291726 -85574 -22,7%
B5 Skysstasjonen - Rgyslimoen 104 878 67 369 72 494 87710 -17 168 -16,4 %
B6 Strandtorget - Skurvbrua 62 149 47 198 51676 66 949 4800 7,7%
B7 Nybu - Strandtorget 11470 7768 21159 43 805 32335 2819 %
B8 Skarsetlia B&S - 5.AI B&S 30543 20479 15 868 20014 -10529 -345%
0
Totals 1658 593 1062 182 1152 462 1479 625 -178 968 -10,8 %,

Statistikken viser en tydelig nedgang i kollektivbruken fra 2019 til 2020, noe som skyldes pandemien.
Passasjertallet har tatt seg betydelig opp igjen i 2022, men likevel ikke helt pa nivaet fgr pandemien. Det er en
nedgang pa 10,8 % fra 2019 til 2022 samlet for bussruter.

i

Kartet viser bussrutene i Lillehammer (fra Ga-strategi for det sentrale byomrade i Lillehammer)

Nedenfor fra Innlandsstatistikk — utvikling i ordinaere reiser for hele fylket. Tallene viser ogsa her en nedgang
under pandemien, at antall bussreiser har tatt seg opp igjen i 2022, men ikke pa samme niva som fgr
pandemien.
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Antall ordinaere reiser per linjeinndeling

3441132
2794 555
2475733

Bybuss

3808 514

1328738
B 1055738

Regionlinjer
1059 046

1577 243

946 775
1077 450
905 422
1078 986

Lokallinjer

0 500000 1000000 1500000 2000000 2500000 3000000 3500000 4000000

m2022 m2027 =2020 =2019

Kollektiv - tog

Regiontogene har fra 12 til 18 avganger daglig mellom Oslo, Oslo Lufthavn og Lillehammer, og 2 til 6 avganger
daglig videre nordover Gudbrandsdalen mot Andalsnes og Trondheim.

Lillehammer er endestasjon for togstrekningen "R10" Drammen/Oslo/Oslo Lufthavn/Lillehammer.
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Drosjer

Med totalt 9 maxi-taxier (derav 7 rullestolbiler) og 26 biler, dekkes sma og store oppdrag i omradet

Lilehammer, @yer og Tretten.

06565 Drosjene har en dggnbemannet driftssentral for drosjene i Lillehammer, @yer og Tretten (Hafjell).

Delemobilitet
T@I: Delemobilitet og bildeling — fra egen og eid til delt og leid

«Malet om nullvekst for biler i byen retter spkelyset mot
alternative Igsninger til bruk av egen bil. Bildeling innebaerer
at medlemmer bruker biler som en bedrift eller et bilkollektiv
eier - eller at privatpersoner deler biler seg imellom (P2P).
Bildeling kan vaere ett svar pa problemet med for mange biler

med for mye utslipp og for store inngrep i byene. Nar feerre

biler deles av flere bilbrukere, reduseres antall biler pa veiene
og miljgbelastningen gar ned. For den enkelte kan bildeling
tilby bilbrukens fordeler — bil av og til - samtidig som en unngar bilholdets kostnader — herket med a ha bil i by.
Privateide biler star stort sett stille og opptar plass, og brukes i snitt bare en halvtime om dagen. Bildelere
bruker bil omtrent en tredel mindre enn bileiere og tyr lettere til alternativene - de tar mer kollektivtransport,

gar eller sykler mer.

Med rask framvekst av smarte mobilitetstjenester som enkelt kobler biler og brukere, kan bildeling komme til 3
bli et viktig alternativ til bruk av privatbil framover. Bildeling er et enkelt og fleksibelt tilbud, uavhengig av
langvarige planprosesser og tunge infrastrukturinvesteringer.

En forutsetning for at bildeling gir en mer miljgvennlig mobilitet,

CAR RENTAL

er at bilbruken faktisk reduseres og at det ikke konkurrerer med
det a ta kollektivtransport, a ga eller sykle. For at det skal kunne ‘

bli en viktig miljglgsning ma ordningen bli lagt mer utbredt enn -

de fa tusen bildelere vi har i Norge i dag.» (T@I) PUBLIC TRANSPORT

| Lillehammer er bildeling i startfase. | prosjektet Hgstmaelingen
gkolandsby legges det opp til bildeling.

Bylogistikk

Naeringstransport og varelevering er unntatt fra nullvekstmalet, men er avhengig av fremkommelighet — her
vises til gatebruksplanen. En mer miljgvennlig varelevering bgr vaere pa dagsorden, og det finnes mye kunnskap
pa omradet.

Parkering
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En viktig del av transportsystemet er parkering

Parkering for bil er utredet i forbindelse med gatebruksplanen og blir viktig tema i forbindelse med store
reguleringsplaner i sentrum. Prosjektet parkering i fjell har pagatt i flere ar. Utfordringen i tett by er & finne
steder der det er mulig a fa til inn- og utkjgring.

Her henvises til gatebruksplanen og temaheftet om parkering.

Parkering eller begrensning av parkering er et virkemiddel for 3 fa til en bedre transportmiddelfordeling,
samtidig er det viktig a sikre tilgjengelighet ogsa for bil for handel.

Sykkel

Lilehammer kommune vedtok sin satsing som sykkelby i
2009.

| kommuneplanens arealdel 2011-2024 er det en plan for J
kommunens hovedsykkelvegnett, vedlegg 18. Det
arbeides aktivt med gjennomfgring av planen og deter | Nk
anlagt/vil bli anlagt flere sykkelveger og egne sykkelfelt
samt sykkelparkering.

Lagt vekt pa fysiske tiltak, mange tiltak er utfgrt

Sykkeltellere er utplassert pa strekninger i Lillehammer.

Ngkkeltall fra sykkeltellere finnes for perioden 2014-

20. Pa grunn av ikke prioritert vedlikehold og ngdvendige
oppgraderinger av tellerne, er det mangelfulle data etter
2020. | perioden 2020 fram til d.d. er kun telleren i
Frederik Colletts veg som har veert i drift.

Kart over nokkeltall [ S

2 Daglig gjennomsnitt
e L O Co——
37 2c)

SRR PSS T I PRt

o Mg en

L= Hulasdnizamt

lowsamla rizac

® L Twrdogma Nyu

! Leatet | £ OparSursaiap
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Nogkkeltall alle tellere 2014-20

Ngkkeltall 2024-2020

January 1, 2014 — December 31, 2020

Trafikk per ar i perioden 2014-2020
B 01/01/2014 — 12/31/2020
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45414 GRS

14,406
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8 14383
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Nokkeltall Fredrik Colletts veg 2020-juli 2023

January 1, 2014 — December 31, 2020

Ngkkeltall 2024-2020

F. Collettsveg -Trafikk per ar i perioden 2019 - juli 2023
B 01/01/2019 — 06/30/2023

S0k
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0 g
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F. Colletts veg - daglig gjennomsnitt juli 2022-juli 2023
B 07/04/2022 — 07/03/2023

100

I ]

Daglig glennomsnitt
B

Trend (%)
o

-20
Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

l” Sammenlignet med 07/04/2021 — 07/03/2022

De fleste sykkeltellerne er ute av drift bade pa grunn av utgdende teknologi og at driftsansvar er endret.
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Sykkelparkering er viktig for gkt sykkelbruk, bade pa arbeidsplasser, skoler, boliger, ved andre malpunkt og ved
kollektivknutepunkt.

q;
Sykkelhotellet pa Lillehammer skysstasjon ;g
Her kan sykkelen din sté tert og trygt
nar du er borte pa jobb eller reise

Gange

Gange er en viktig transportform i Lillehammer by, og reisevaneundersgkelsene viser en hgy andel med over 34
% i sentrum. Denne andelen vil trolig gke nar det kommer mer utbygging i sentrum, naer skysstasjonen og pa
Lurhaugen. Det er viktig a opprettholde gode og trafikksikre forhold for gdende i sentrum. det er ogsa viktig a
sikre gode forhold for skolebarn slik at de kan ga og sykle til skolen, og Lillehammer kommunes vedtak om 3
satse pa hjertesone er viktig i den sammenhengen. Trygg skoleveg er viktig for a danne gode vaner for barn og
unge.

Lillehammers egen gastrategi viser foreslatte hovedtraséer for gange i Lillehammer, og det er pekt pa snarveger.
Gatebruksplanen omtaler ogsa gange og danner et viktig grunnlag for videre arbeid.

«| DENNE RAPPORTEN skisseres det et rammeverk for et fotgjengernettverk i Lillehammer. Dette nettverket
definerer viktige forbindelser pa tvers av byen. Hensikten med dette er a skape sammenkoblede gangtraséer
gjennom hele byen, som binder sammen viktige attraksjoner, kvaliteter, malpunkter, boligomrader og
arbeidsplasser. Dette rammeverket bgr benyttes som et veikart til en opprustning av fotgjengerfasiliteter i byen.
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Slik kan man med tiden fa rustet opp og tilfgrt gkte kvaliteter til et sammenhengende gangnettverk som tar
utgangspunkt i eksisterende kvaliteter, sentrale malpunkter og viktige forbindelser. G3-strategien er
giennomfgrt av Studio Oslo Landskapsarkitekter (SOLA), og er en viderefgrelse av «Byromsanalysen» (2017),
ogsa gjennomfgrt av SOLA. Ga-strategien baserer seg pa den forstaelsen og de konklusjonene som finnes i
byromsanalysen. Andre viktige fgringsdokumenter er «Byutvikling 2044» og «Kommunedelplan for fysisk
aktivitet og naturopplevelse»

bs Eksisterende ganglinjér

FOR A SKAPE OVERSIKT over hovedganglinjene

det gjennomfert en overordnet
ganglinjer med utgangspunkt i

. gen gir viktig
de ulike forbindelsene i byen for &
et fotgjengernettverk i byen. H

linje, mens

stiplet linje.
Dette gil

idag, men ikke snarveier og
mindre brukte gangforbindelser.

- Stobove-Serehl w4 Gamievegen- Beget 7. Mesnaparken -, Vingoes - Mahaugen 13, Ehrom - Mosedden
- 2Swedpomensden w5 Mo Repsimom w8 A Ll -~ - Nerdre park - Brkebeioeren
- Trepa - Roselund - Engevea . 9. Shu - 2 Fagtadia - Mosadden | | 15, Vingaespromenaden
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Det er begrenset med tellinger av gdende, men det er utviklet systemer med telleapparater som ogsa teller
gaende i tillegg til syklende. Dette kan vaere aktuelt i videre oppfelging.

Tellepunkter i sentrum:

I sentrum har Lillehammer sentrum drift har investert i totalt 7 tellepunkter fra Sgndre park — Rustadstuen
sport, samt en i Jernbanegata.

Skjemaet under viser antall personer som har passert de ulike telle punktene pr. maned i tidsrommet 01.08.22-
01.08.23.

Lillehammer Sentrum
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Kolofon

Prosjektplanen ble utarbeidet av Lillehammer kommune, i samarbeid med partnere innenfor
prosjektgruppa Byutvikling Lillehammer:

Lillehammer kommune

Lieneke Bekkema (prosjektleder/radgiver)
Wenche Haug Almestrand (byutvikler)
Eirik Haagensen (nzeringssjef)

Gunhild Stugaard (byplansjef)

Statens vegvesen

Randi Sira

Innlandet fylkeskommune
Stig Floberghagen

Gunhild Tgrhaugen

Innlandstrafikk

Jgrn Tore Linberg

Statsforvalteren i Innlandet
Philip Mellison

Olav Malmedal

Lillehammer Sentrum Drift

Henning Owren

Styringsgruppa Byutvikling Lillehammer, bestaende av representanter fra Lillehammer kommune, Statens
vegvesen, Innlandet fylkeskommune, Statsforvalteren og Lillehammer Neaeringsforening, har fastsett
prosjektplanen.

Prosjektplanen ble politisk forankret i Plan- og miljgutvalget (16. mai 2024) og vedtatt i Formannskapet (21.
mai 2024).

60



61



