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Forord

Lillehammer kommune, Oppland fylkeskommune,
Statens vegvesen og Lillehammer naeringsforening

har i 2014-2015 gjennomfert samarbeidsprosjektet
"Byutvikling 2044 — utvikling av strategier for fremtidens
areal- og transportlasninger i Lillehammer”. Mélet med
prosjektet har veert 4 etablere et felles kunnskaps-
grunnlag og strategier om langsiktig utvikling av Lil-
lehammer by. Tidshorisonten for prosjektet er 2044,
Gjennom samarbeidsprosessen har det veert arran-
gert tre samlinger med bred deltakelse fra politisk og
administrativt niva i kommune og fylkeskommune,
representanter fra Statens vegvesen og representanter
fra neeringslivet og ulike organisasjoner. | tillegg har det
veert giennomfort eget verksted for ungdommen. Alle
disse samlingene har bidratt til synspunkter pa utviklin-
gen av byen.

Strategidokumentet oppsummer arbeidet og konklu-
sjonene fra prosessen, herunder visjon, mal, strategier
og aktuelle tiltak pé kort og lang sikt. Videre inneholder
rapporten en samarbeidsavtale mellom partene som
skal sikre den videre oppfelging av arbeidet.

Areal- og transportplanprosjektet (Byutvikling 2044) har
veert ledet av en styringsgruppe bestédende av Espen
Granberg Johnsen (Ordferer Lillehammer kommune),
Kjersti Bjorstad fram til august 2015 (politiker, Lilleham-
mer kommune), Kjetil Lundemoen fram til august 2014
(politiker, Oppland fylkeskommune), Even Aleksander
Hagen fra august 2014 (fylkesordfarer, Oppland fylkes-
kommune), Kristin Loe Kjelstad (teamleder, Oppland
fylkeskommune), Lars Eide (seksjonsleder, Statens
vegvesen), Frode M. Svarstad (Lillehammer neeringsfo-
rening), Per Olav Hasselknippe fra juni 2014 (Lilleham-
mer neeringsforening), Lars Rudi (sektorsjef, Lilleham-
mer kommune),

Prosjektleder for arbeidet har veaert Paul H. Berger
(Statens vegvesen). En prosjektgruppe bestaende av
@yvind Nyflgt (Lillehammer kommune), Inger Stubsjeen
(Lilehammer kommune), Per Erik Fonkalsrud (Oppland
fylkeskommune), Randi Sira (Statens vegvesen) og
Olav Malmedal (Fylkesmannen i Oppland) har ledet det
faglige arbeidet. Civitas, IN'BY, Ole A. Krogness og
Cowi har veert tilknyttede konsulentmiljger. Ola Bettum,
(IN'BY) har veert prosessleder for to av samlingene, Njal
Arge og Jomar Lygre Langeland (Civitas) har skrevet
strategidokumentet og bistatt spesielt det faglige ar-
beidet. Ole A. Krogness har tegnet visjonstegninger for
Lillehammer. Helene Thorstensen (IN'BY) har stétt for
lay-out, kart og illustrasjoner. Rolf Marstein (Cowi) har
utarbeidet trafikkberegninger.

Strategidokumentet vil gi feringer for kommende revi-
sjon av kommuneplanens arealdel, innspill til handlings-
program for nasjonal transportplan, videre utvikling av
omradeplaner, blant annet i Nordre bydel og revisjon av
kommunedelplan for trafikk og transport.

Juni, 2016

Espen Granberg Johnsen
Ordferer

Lillehammer kommune

STRATEGI FOR AREAL- OG TRANSPORTUTVIKLING 3



Sammendrag

Byutvikling 2044

Prosjektet “Byutvikling 2044” er et samarbeid mellom Lillehammer kommune, Statens Vegvesen, Oppland fylkes-
kommune, fylkesmannen i Oppland og Lillehammer Neeringsforening om langsiktige areal- og transportlesninger for
Lillehammer.

Det overordnede mélet for prosjektet har veert & gke samhandlingen og gjennomfaringsevnen akterene imellom
innen areal- og transportplanlegging. Samhandlingen omfatter bade strategiutforming og gjennomfering av tiltak.
Strategidokumentet gir ogsé innspill til kommunens arealplanlegging, bl.a. revisjon av kommuneplanen, byom-
formingsprosjektet i nordre bydel og kommunedelplan for trafikk og transport.

Foreslatte strategier og tiltak er resultat av en prosess der ungdom, organisasjonsliv, fagmiljger, politiske partier og
neeringsliv har bidratt med innspill gjennom verksted-samlinger. Prosessen har veert ledet av en prosjektgruppe og
styringsgruppe, disse har veert aktive i arbeidet med sluttfering av strategidokumentet.

Dokumentets kapitler 1-5 redegjer for prosjektet, utviklingstrekk, utfordringer og muligheter for areal- og transport-
utvikling i Lillehammer. Kapittel 6 redegjer for visjon og hovedmal for framtidig utvikling, mens kapittel 7 inneholder
mer utfyllende maél, strategier og tiltak for prioriterte innsatsomréder i areal- og transportpolitikken. Oversikt over
foreslatte tiltak finnes oppsummert i et handlingsprogram bakerst i dokumentet, sammen med en samarbeidsavtale,
som redegjer for prosjekteiernes oppfelging av méal og oppgaver.

Strategidokument og handlingsprogram maé felges opp giennom formelle planer etter plan- og bygningsloven og
samarbeidspartnerne ma prioritere de rette tiltak i sine arlige budsjett. De enkelte delbeslutninger i areal- og trans-
portpolitikken mé koordineres og stette opp om de vedtatte mal og strategier.

Utfordringer og muligheter for Lillehammer

Lillehammer har et sterkt omdemme som kulturby, idrettsby og OL-by. Byen er fylkeshovedstad i Oppland og har
bade handels- og arbeidsplassoverskudd. Samarbeid i Mjgsregionen med kommunene Ringsaker, Hamar og Gjovik
vil veere viktig for & utnytte regionens muligheter.

Kommunen har hatt stabil befolkningsvekst de siste 50 &r og tettstedet har over tid vokst i utstrekning. Vekst i
befolkning og arbeidsplasser, kombinert med gkte avstander og hey andel biloruk pa daglige reiser har i gkende
grad gitt utfordringer for effektiv og miljgvennlig trafikkavvikling. Dagens arealplaner og prognoser for videre befolk-
ningsvekst vil ytterligere kunne forsterke disse utfordringene om ikke nye strategier for arealbruk og transportsystem
utvikles.

Nasjonalt mal om nullvekst i personbiltrafikken og mal om mer kompakt byutvikling for & redusere transportbehovet
ma gis sterre oppmerksomhet framover. Nye infrastrukturinvesteringer som ny E6 og InterCity med dobbeltspor og
forbedret togtilbud i retning Hamar og Oslo gir nye forutsetninger for byens framtidige utvikling. @nsket byutvikling
ber vaere premiss for utforming av ny E6. Nytt togtilbud aktualiserer gkt arealutnyttelse i sentrum og omrédet rundt
Skysstasjonen.

Visjon og maél for framtidig utvikling

Visjon for Lillehammer 2044: 10-minutters-byen — den levende og kompakte byen der det viktigste kan nas innen
10 minutter (fra Storgata og Skysstasjonen).

Forventningene om kompaktbyutvikling med kvalitet og krav om nullvekst i personbiltrafikken, selv om byene vokser
i antall innbyggere, stiller nye og ekte krav til kommunenes planlegging. Det kreves tydeligere og mer samordnet
virkemiddelbruk om arealbruk, transportlesninger og parkering. Kommunene ma selv veere en aktiv utviklingsakter i
konkrete utviklingsprosjekter for & stimulere til prosjektutvikling og ensket fortetting og samtidig sikre god omréde-
kvalitet. Dette krever gkt planinnsats / ekte ressurser til planlegging i kommunen.
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Boligutvikling

Lillehammer har i dag en relativt lav andel leiligheter. B&de innbyggernes boligpreferanser og viderede demografiske
utvikling med ekt andel eldre tilsier behov for gkt satsing pa bygging av leiligheter. Kommuneplanen ma bli tydeligere
nar det gjelder hvor i kommunen framtidig boligbygging skal finne sted — i trdd visjonen om 10-minutters-byen. En
stor andel av nye boliger ber lokaliseres innen 10 minutters reise med sykkel fra Storgata, evt innen 10 minutters
reise med buss fra Skysstasjonen.

Neeringslokalisering og -vekst

Kommuneplanen mé bli tydeligere pa hvor ulike typer neering skal lokaliseres. Arbeidsplass- og besgksintensiv
naering (for eksempel kontorarbeidsplasser) ber lokaliseres nasr Skysstasjonen / Storgata i trad med visjonen om
10-minutters-byen; primaert innen 10 minutters reise til fots eller med sykkel. Det ma samtidig legges bedre til rette
for tilstrekkelig areal til plasskrevende nzering. Denne typen virksomhet kan veere aktuell nord i byen hvor det samti-
dig sikres god tilgang til overordnet vegnett med tilstrekkelig kapasitet.

Handel og service

Det er anskelig & viderefere hay prioritet for handel og service i sentrum av Lillehammer, primaert innen 10 minutters
gange fra Storgata. Plasskrevende handel kan lokaliseres lengre mot nord i byen. Det bar utvikles felles regionale
strategier i Mjasregionen (Oppland og Hedmark) for lokalisering av mer plasskrevende handelskonsept som ikke
egner seg i sentrumsomrader.

Bl&-grenn struktur

@kt fokus pé& kompaktbyen med fortetting og transformasjon i sentrum og sentrumsnaere bydeler kan medfere okt
utbyggingspress pa eksisterende grentomrader i byggesonen. Befolkningsvekst vil ogsé medfare at grantomréader vil
benyttes av flere mennesker og belastningen pa omradene vil gke. Det er derfor behov for & styrke og videreutvikle
den bla-grenne strukturen i byen slik at befolkningens behov for grenne rekreasjonsomrader ivaretas.

Utviklingen av transportsystemet

Transportsystemet ma tilrettelegge for visjonen om 10-minutters-byen slik at veksten i persontransporten kan tas

av kollektivtrafikk, sykkel og gange. Infrastrukturinvesteringer ber forst og fremst tilgodese disse transportformene.
Busser ma sikres framkommelighet i vegnettet, giennom prioritering i kryss og pé strekninger hvor det kan oppstéa
ko i vegnettet. Et sammenhengende sykkelvegnett og gangvegnett ma etableres. Universelt utformede l@sninger ber
vektlegges.

Byutvikling méa vaere premissgivende for planlegging av ny EB. | forbindelse med utbygging av InterCity mé Skyssta-
sjonen og nasromrédet videreutvikles som kollektivknutepunkt med et mangfold av funksjoner slik at knutepunktet
blir et attraktivt oppholdssted i tillegg til et effektivt sted a reise til / fra.

Parkering

Parkeringspolitikken ber videreutvikles med vekt pé & tilrettelegge for ulike brukergrupper; beboere, tilgjengelighet for
besgkende / handlende og for pendlere ved kollektiv-knutepunktet. Arbeidstakere uten spesielle behov i tienesten
bor ikke ha tilrettelagt gratis parkering. Parkeringsnormer med krav til nybygg ber stimulere til & utvikle sentrum og
sentrumsnaere arealer til byutviklingsformal; boliger og arbeidsplasser. Nye, felles parkeringsanlegg tett pa Lilleham-
mer sentrum kan gi stordriftsfordeler og redusere det samlede behovet for parkeringsplasser.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal

Samordning av arealbruk og transportsystemer i et
byomrade kan veere utfordrende, blant annet fordi s
mange ulike akterer er involvert i politikkutformingen.
Kommunen, fylkeskommunen, kollektivselskaper,
Statens vegvesen, Jernbaneverket og Fylkesmannen
har hver for seg ansvar for ulike samfunnsomrader og
virkemidler. Det kan da oppsta mélkonflikt mellom ulike
gode samfunnsmal. Samtidig har offentlige akterer, nae-
ringsliv og private ansvar for & styre sine ulike virksom-
heter og investeringer. Det kan da ogsé oppsta konflikt
mellom mal for den enkelte virksomhet og mer overord-
nede miljig- og samfunnsmal. | konkrete plansaker ma
ulike hensyn avveies i forhold til hverandre.

Det overordnede méalet for prosjektet har veert a
gke samhandlingen og gjennomfaringsevnen akto-
rene imellom innen areal- og transportplanlegging.
Samhandlingen omfatter bade strategiutforming og
giennomfering av tiltak.

En av begrunnelsene for prosjektet har vaert & oke
forstéelsen av hva man kan oppna i fellesskap giennom
koordinerte strategier og tiltak innen areal og transport,
og hvordan akterene best kan samhandle for & utvikle
og skape et mer attraktivt by- og regionsenter i trad
med lokale méal og intensjoner i nasjonale faringer for
klima og milje.

Prosjektet har hatt to sentrale delmal:

e Gi viktige faringer og avklaringer for videre arbeid
med arealbruk og transportsystemer; herunder nye
veglasninger og bruk av eksisterende vegnett, kol-
lektivtransport med vekt pa buss, tilrettelegging for
syklende og géende samt parkeringspolitikk.

e Gi gode innspill til kommunens ovrige arealplanleg-
ging, bl.a. revisjon av kommuneplanen, byomfor-
mingsprosjektet i nordre bydel og kommunedelplan
for trafikk og transport.

1.2 Prosess og resultater

Et viktig suksesskriterium for prosjektet har veert & fa
tverrpolitisk forankring av en omforent strategi for byut-
vikling og transportsystem i et langsiktig perspektiv pa
20 til 30 ar. Pa vei mot felles strategier har etablering av
felles situasjonsforstaelse og kunnskapsgrunnlag stéatt
sentralt.

Prosjektet har gjennomfert tre heldagssamlinger med
bred deltakelse fra ulike fagmiljger, politiske partier og
neeringsliv:

e Samling 1: Felles forstaelse av status og utfordringer
(januar 2014)

e Samling 2: Mal og muligheter (oktober 2014)

e Samling 3: Alternative lasninger for ensket byutvik-
ling (juni 2015)

P& de tre samlingene har det veert lagt frem kunn-
skapsgrunnlag om utviklingstrekk i Lillehammer-regi-
onen og eksempler fra andre byomréader. Det har blitt
giennomfart "verksted” hvor deltakerne pé& samlingene
har gitt uttrykk for sine synspunkter om utfordringer

og muligheter for Lillehammer. Hver av samlingene er
oppsummert gjennom egne rapporter.

MAL OG MULIGHETER

Oppsummering av samling nr 2 den 22. oktober 2014

Langsiktig areal- og transportlgsninger
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RAPPORT FRA UNGDOMSVERKSTED - 16. oktober 2014
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[ tillegg har det veert gjennomfert et eget ungdomsverk-
sted der ungdom fra Lillehammer videregdende skole
0g Hagskolen i Lillehammer droftet sentrale tema og
ga uttrykk for sine gnsker om fremtidens Lillehammer.
Resultater fra verkstedet ble presentert pa samling 2

i oktober 2014. Her la ungdommene selv fram sine
synspunkter og overleverte rapporten.

Innspillene fra den gjennomferte medvirkningsproses-
sen og bidrag fra prosjektets arbeids- og styringsgrup-
pe har veert grunnlag for utarbeidelse av sluttdokument
0g endelig politisk behandling.

Resultater i form av sluttdokumentasjon fra samar-
beidsprosjektet er:

e \edtatt felles strategi for byutvikling i Lillehammer
med vekt pa samordnet areal- og transportplanleg-
ging.

e Samarbeidsavtale som gir faringer for hvordan
videre samhandling skal finne sted, og som sikrer
giennomfering og oppfelging. Bade stat, fylkeskom-
mune og kommune gnsker godt samarbeid med
naeringslivet for & utvikle byen.

¢ Handlingsprogram som synliggjer konkrete tiltak
som kan gjennomfares p& kort og mellomlang sikt.

Resultater i form av attraktiv byutvikling og mer miljo-
og klimavennlig transport vil forst vise seg over tid.
Strategidokument og handlingsprogram ma felges opp
gjennom formelle planer etter plan- og bygningsloven
0g samarbeidspartnerne mé prioritere de rette tiltak i
sine arlige budsjett. De enkelte delbeslutninger i areal-
og transportpolitikken ma koordineres og stette opp
om de vedtatte mal og strategier.



2 Status og utvikling frem til i dag

2.1 Lillehammer og regionale sammenhenger

Lillehammer har et sterkt omdgmme og er kjent som
kulturby, idrettsby og OL-by. Byen har en vakker
beliggenhet, vestvendt mot Mjosa og med neerhet til
skogen og fiellet. Natur og fijell i umiddelbar neerhet gir
muligheter for et variert fritidstiloud. Lillehammer er en
betydelig turistdestinasjon og handelssenter for mange
fritidsreisende.

Lillehammer har hatt en sveert stabil befolkningsvekst
siden midt pa sekstitallet (drayt 0,8 % per ar siste 10
ar). Tilflytting har siden 1970-tallet veert den viktigste
arsaken til befolkningsveksten. Lillehammer kommune
har per 1. januar 2016; 27.476 innbyggere.

Lillehammer har en sterk rolle i flere regionale sammen-
henger: Lillehammer kommune danner sammen med
@yer og Gausdal: Lillehammer-regionen. Byen er ogsa
et viktig senter for sterre deler av Gudbrandsdalen og
spiller en hovedrolle i Mjosbyen, sammen med Hamar

og Gjovik. Betegnelsen Mijasregionen, eller Innlandet,
benyttes om et sterre omfang av kommuner og tett-
steder rundt Mjesa. Godt samarbeid med kommunene
Ringsaker, Hamar og Gjevik vurderes som viktig for &
utnytte regionens muligheter.

Kommunen er en del av en sterre bo- og arbeidsmar-
kedsregion med netto innpendling. 3.200 reiser ut av
kommunen pa jobb mens 5.500 arbeidstakere pendler
til jobb i Lillehammer fra andre kommuner; hvorav 20
% fra nabokommunen Ringsaker, 40 % fra kommuner i
Gudbrandsdalen og resten fra andre deler av Oppland,
Hedmark, Oslo / Akershus og avrige Norge.

Figuren under viser hvordan arbeidstakerutveksling i
form av utpendling og innpendling er mellom Lilleham-
mer og omkringliggende kommuner / delregioner i
Gudbrandsdalen.

ARBEIDSPENDLING

Innpendling Utpendling
I R A Ringsaker [ [ |
' ! | Gausdal [ ]
I N N Dyer ]
' [ | Gjovik [ |
] Midt-Gudbrandsdal [ ]
] Oslo kommune [ |
| Hamar |
[ ] Nord-Gudbrandsdal [ |
[ | Elverum [ |
1200 1000 800 600 400 200 0 0 200 400 600 800

Pendling til og fra Lillehammer kommune. Kilde: Lillehammer by sine regionale vekstimpulser, Hanne Marie Nyhus, Lillehammer
kommune 2014
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Lillehammer 1890

Enebolig |
Smahus
Leiligheter 2000 4000 6000 8000 10000 12000
32% . |
30% Drammen
38 % I |
52 % |
21% Hamar
27 % |
51 9% I I
29% Lillehammer

Boligsammensetning i Lillehammer og to andre fylkeshovedsteder;
Hamar og Drammen.

Antall boliger i absolutte tall og i %.

* I tillegg kommer bygning for bofellesskap og andre bygningstyper.
Kilde: SSB 2015
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2.2 Byvekst og arealutvikling

Byform

Tettstedet Lillehammer har over tid vokst i utstrek-
ning. Tilrettelegging for OL i 1994 medferte at enkelte
funksjoner ble lagt utenfor tettstedet, blant annet nord
ved Storhove, hvor hggskolen allerede Ia. Her finner vi i
tillegg neerings- og kontorbygg i dag.

De siste 30 arene har tettstedet Lillehammer fortsatt &
strekke seg noe i ytterkantene, hovedsakelig med nye
boliger i sor, vest og ost, og med nye naeringsetable-
ringer i nord. Vingnes, Jerstadmoen og Féaberg er med
som del av tettstedet Lillehammer.

Boligsammensetning

Lillehammer har i dag en variert boligsammensetning,
jfr figuren nederst. Ca 80% er eneboliger eller smahus
(tomannsboliger og rekkehus) mens leiligheter utgjer
20%. | Lillehammer-regionen er andelen leiligheter sam-
let sett kun 15%.

Det finnes en del sentrumsneere leiligheter i hayere
prisklasse, men f& rimelige leiligheter.

De siste fem arene (2009-2014) har det i gjennomsnitt
vaert en netto tilvekst p& 115 boliger per &r i Lilleham-
mer. | denne perioden er kun 15 % av netto tilvekst
leiligheter, dvs at 85 % av boligene som har blitt bygget
siste fem arene i Lillehammer er i kategorien enebolig,
tomannsbolig eller rekkehus.

De siste to arene er bildet imidlertid endret: Fra 2012-
2014 utgjer leiligheter ca 29% av netto boligvekst i
Lillehammer (SSB, 2015).

| gjeldende kommuneplan legges det til rette for bo-
ligbygging bade sentrumsnaert og i nye byggefelt mer
perifert i kommunen. (Kommuneplanens arealdel 2011-
2024).



Naering og handel

Lillehammer er fylkeshovedstad i Oppland med mange
fylkeskommunale og statlige arbeidsplasser. Byen

har sterke utdannings- og forskningsmiljoer. Lilleham-
mer kommune har god tilgang til arbeidsplasser og et
velfungerende neeringsliv med 16.100 arbeidsplasser

i 2014. De siste ti &rene har det veert en vekst i antall
arbeidsplasser pa 12 %. 4.500 hagskolestudenter er
ogsé en viktig del av Lillehammer-samfunnet.

Mange arbeidsplasser i Lillehammer er lokalisert i aksen
fra sykehuset til hagskoleomradet ved Storhove / Ho-
vemoen, via sentrum og bydel nord. Dette er en lang-
strakt akse og mange arbeidsplasser er derfor lokalisert
langt fra byens kollektivknutepunkt med jernbanesta-
sjon. Gjeldende kommuneplan apner for fortsatt vekst

i arbeidsplasser i denne aksen, ogséa lengst nord ved
Storhove / Hovemoen.

Handelsvirksomhet skjer i sentrum og i handelsentrene
Strandtorget ved E6 og Rosenlund i Nordre Al Noe
handel finnes ogsa i Hage (Sere ) og Rayslimoen.

Storgata (gagata) ble videreutviklet i forbindelse med
OL94 og er i dag et flott byrom og handlegate for by-
ens innbyggere og tilreisende. Den representerer en
merkevare sammen med Maihaugen, museene og de
olympiske anleggene i byen.

Kjgpesentrene utenfor sentrum har okt sin andel av de-
taljhandelsomsetningen fra 38 % i 2004 til 45 % i 2012.
Mesteparten av gkningen i kjgpesentrene de siste fire
ar kom i forbindelse med utvidelsen av Strandtorget i
2010. Detaljvarehandelen i Lillehammer ligger rundt 25
% hoyere enn landsgjennomsnittet, og det forteller at
handelen drar stor nytte av tilreisende kunder.

P4 Storhove legges det til rette for videre vekst i kompetansevirksomheter, kontor og service i gjeldende kommuneplan. Her er det samtidlig store
parkeringsarealer og dermed godt tilrettelagt for at arbeidstakere kan benytte bil til og fra arbeid, foto: Civitas
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2.3 Trafikk, transport og parkering

Reisevaner

Reisevaneundersgkelsen (RVU) for Lillehammer, Gaus-
dal og @yer i 2013/14 viste at 63 % hadde bilen som
hovedtransportmiddel i de daglige reisene. Sammen-
liknet med RVU fra 2005 har andelen bilbrukere blitt
redusert med 6%-poeng, andelen kollektivbrukere har
blitt redusert med 5%-poeng og andelen géende har

okt med 10%-poeng. Andelen sykkelbrukere har veert
konstant.

Trafikkstremmer og reisehensikter med bil
Trafikkundersokelser av bilkjering lokalt i Lillehammer fra
2012 (dvs. trafikken pé& E6 holdt utenfor) viser at 46 %
av biltrafikken skal til sentrum og 53 % forbi sentrum.

Som det fremgar av figuren under utgjer arbeidsreiser
ca halvparten av antall reiser. Dernest folger reiser i
forbindelse med handel/service/helse, tjenestereiser,
rekreasjons- og fritidsreiser og reiser til/fra barnehage.
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Ca. 50% av trafikken pa E6 er giennomgangstrafikk
dvs. trafikk som gér forbi Lillehammer, mens 50% er
trafikk med start eller endepunkt i Lillehammer samt
intern trafikk i Lilehammer kommune som benytter seg
av E6 for en del av turene.

Trafikkveksten pa lokalvegnettet i Lillehammer har vesrt
pa mellom 0 og 1% per &r de senere &r. Enkelte kryss
har kapasitetsproblemer i rushtiden, forst og fremst
Banken-kryssene, dernest kryss mellom Tomtegata

og Brufoss gate/Faberggata. Trafikken som skapes av
hytteomradene og utfartsomrédene i fiellet kommer i
tillegg til den lokale biltrafikken, og den kan, saerlig pa
vinteren (for eksempel ved Birken-arrangement), skape
mye trafikk og forsinkelser.

o
)
%
\
b 8524 A &
9,
\\ o
A e
'\\ g
AN
2
%, N
SN
A Y \\ N
% %
. S e

736 43
?Q‘&

05SY

1364,
7’

Smm———— ———

Trafikkvolum pé vegnettet, kilde: Statens vegvesen 2015



Kollektivtransport; buss og tog

Bybussen pa Lillehammer har vaert en suksess og har
ifelge Opplandstrafikk gitt byen landets beste busstil-
bud i forhold til byens storrelse. Passasjertallet er for
eksempel nesten dobbelt s& hayt som i Gjevik. Tilbudet
har blitt gradvis okt med over 50% siden konkurran-
seutsettingen i 1995 og passasjertallet okte de forste
arene tilsvarende. Bybussene er moderne, sikre og har
det nyeste av informasjon- og opplysningstjenester.
Bussene oppfyller krav til miljig og universell utforming.
Det er i dag 7 busslinjer samt 1 servicelinje. Linjene

er lagt opp med pendling giennom sentrum (Skys-
stasjonen) som i hovedsak tar en halv eller en time per
omlgp.

Stamlinjekart, kilde: Opplandstrafikk 2016

De senere arene har passasjerutviklingen stagnert.
Vegtrafikken har gkt og keene i rushtidene har blitt
lengre. Forsinkelser for bussene forer ikke bare til at
folk kommer for sent frem, men forsinkelser i én rute
forplanter seg til hele rutesystemet slik dette er lagt opp
med pendelruter gjennom sentrum og korrespondanse
péa Skysstasjonen.

Dagens reisetid med tog til Oslo er 2 timer og 15 mi-
nutter, med avganger hver time.
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Eksempel pa nyere hoystandard tilrettelegging for sykkel og gange
mellom Rosenlund og Storhove. Syklende og gdende er separert
fra hverandre — dette bidrar til & redusere konflikter mellom de to
trafikantgruppene og bedre fremkommeligheten for syklistene, foto:
Kirsti Hovde

Hovedrute sykkel
Samlerute sykkel
Frittliggende sykkelveg
Forbindelser sykkel

Gangforbindelser

Sykkelvegplan fra kommuneplanens arealdel 2011 - 2024
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Sykkel

Lillehammer kommune vedtok sin satsing som sykkelby
hasten 2009, og sykkelbyprosjektet har en samar-
beidsavtale mellom Lillehammer kommune, Oppland
fylkeskommune og Statens vegvesen for perioden
2014-2017.

@kt tilrettelegging for sykling gir resultater. Lillehammers
omdemme som sykkelby i Norge har gatt opp fra plass
nr. 2112008 til plass nr. 61 2014.

Det har fram til 2014 ikke Dblitt flere som sykler, men

de som sykler, sykler mer. Det har ogsa blitt flere som
sykler om vinteren, men andelen er fortsatt langt lavere
enn sammenlignbare byer med barskere vinterforhold
(eks. Umed i Sverige). Byen har heller ikke seerlig sterre
giennomsnittlig helningsgrad enn byer med langt hoy-
ere sykkelandeler. | tillegg ligger det et stort potensialet
i forventet okt bruk av el-sykkel i Lillehammer.

Det foreligger en plan for et hovedsykkelvegnett som
del av kommuneplanens arealdel 2011-2024. Det
arbeides aktivt med gjennomfering av planen og det er
anlagt/vil bli anlagt flere sykkelveger og egne sykkelfelt
samt sykkelparkering av hay kvalitet.

Gange

Lillehammer har et omfattende gangvegnett. Fra de
fleste boligomrader er det mulig & ga til og fra sentrum
og internt langs fortau og gangveger. Noen mangler er
det likevel. En del av disse manglene er langs hoved-
vegnettet. Kvaliteten pa gangvegnettet og snarveger/
ruter er ikke kartlagt. Dagens krav til universell utfor-
ming er ikke tilstrekkelig ivaretatt.

Gangrutene i byen er hovedtransportarene for skole-
barn til og fra skolene. Mange steder har barna sikre og
attraktive gangveger mellom hjem og skole, men ogsé
her finnes mangler som kan skape utrygghet og tra-
fikkfarlige situasjoner. Det foreligger ingen overordnet
strategi for tilrettelegging for gédende per i dag.



Parkering -

tilgjengelighet i sentrum og krav ved nybygging
Parkeringsundersekelsen fra mai 2015 foretatt av Lil-
lehammer kommune viser at det i avgiftssonen i og
omkring sentrum i 2015 er 2920 parkeringsplasser
(sum avgifts- og gratisplasser).

Sammenlignet med en tilsvarende telling i 2006 har an-
tallet okt med 300 i dette omradet. Beleggsundersakel-
ser viser at det er relativt god tilgang pé avgiftsbelagte
parkeringsplasser i sentrum og gratis parkeringsplasser
rundt sentrum.

Lillehammer har i sin kommuneplan i dag minimums-
parkeringsnormer for boligbygging som ikke differensi-
erer mellom sentrum og resten av kommunen utenfor
sentrum. For kontor- og forretningsbygg er det en viss
differensiering av minimumsnormene avhengig av sted.

Kommunen har i 2015 godkjent to reguleringsplaner for
kvartaler i sentrum med andre parkeringsbestemmelser
enn i kommuneplanen og reguleringsplanen av 2010.
Det gjelder Mesnasenteret og tinghuskvartalet. Kravene
til antall plasser for boliger er vesentlig redusert. Det
stilles na et absolutt krav som skal oppfylles. Disse nye
bestemmelsene legges na til grunn for plan- og bygge-
saksbehandling i sentrum.

Kommunen star foran revisjon av kommuneplanens
arealdel. Hele parkeringsbestemmelsen vil da bli tatt
opp til ny vurdering.

leiligheter 1 rom 0,3 plass pr leilighet
leiligheter 2 rom 0,5 plass pr leilighet
leiligheter 3 rom eller flere 1,0 plass pr leilighet

Nye bestemmelser legges na til grunn for plan- og byggesaksbe-
handling i sentrum

TYPE BYGG | SENTRUM UTENFOR SENTRUM
sma leiligheter 2 rom 1 plass pr leilighet 1 plass pr leilighet
leiligheter 3 rom 1,5 plasser pr leilighet 1,5 plass pr leilighet
leiligheter 4 rom 2 plassser pr leilighet 2 plass pr leilighet

kontor- og forretningsbygg 1 plass pr 100 m2 bra 1 plass pr 60 m2 bra

Dagens parkeringsnormer i Lillehammer kommune

Undersokelsesomrédet for parkeringsundersokelsen i 2015
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3 Trender i byutvikling — Lillehammer mot 2044

3.1 Mal og trender innen byutvikling og transport

Nasjonalt mal om nullvekst i personbiltrafikken i byomrader

2016

REISEMIDDEL DAGLIGE REISER

til fots 19.000 24
sykkel 3.000

kollektivt 6.000

bilfarer 41.000 53
bilpassasjer 8.000 10
annet 1.000 1

%-andel

2040
DAGLIGE REISER %-andel
25.000 27
8.000 9
9.000 10
41.000 45
8.000 9

1.000

Antall daglige reiser 2016 og 2040 forutsatt nullvekst i antall bilreiser i perioden og forutsatt at veksten tas med kollektivtransport, sykkel og gange

Nullvekst i personbiltrafikken innebeerer at hele gknin-
gen i persontransporten skal tas av kollektiv, sykkel og
gange. For & nd denne malsettingen er det nedvendig
& sette i verk tiltak som gjer at flere lar bilen sta og iste-
denfor bruker kollektivsystemet, sykler eller gar.

Statens vegvesen (2016) har gjort vurderinger av hva
nullvekstmalet vil kunne bety for Lillehammer frem

mot 2040. Dersom det ikke settes i verk tiltak vil antall
bilturer per dag eke med ca 7000 i Lillehammer; fra ca
41.000 turer i 2016 til ca 48.000 turer i 2040. Dersom
man skal n& malet om nullvekst i personbiltrafikken (dvs
at man holder antall bilreiser konstant) vil det méatte bli
en gkning i reiser med andre transportmidler. | vurde-
ringene er det forutsatt at andelen som reiser kollektivt
okes med 2 %-poeng, andelen som reiser til fots oker
med 3 %-poeng og andelen sykkelreiser gker med

5 %-poeng (sammenlignet med RVU 2013/14). Pga
befolkningsvekst i perioden gker antall turer betydelig
fra 2016-2040 for disse reisemidlene. Se tabell over.

Nasjonale faringer om onske

om & utvikle "kompakte byer”

Det har lenge veert anbefalt nasjonal politikk! & fortette
eksisterende byer og tettsteder; bade for a redusere
arealbruk og transportbehov, men ogsé for a utvikle
levende og "flerfunksjonelle” byer. Denne politikken er
stadfestet i nye "Statlige planretningslinjer for samord-
net bolig-, areal- og transportplanlegging” (2014). Her
heter det bl.a. at: "Utbyggingsmenster og transportsys-
tem bar fremme utvikling av kompakte byer og tettste-

9

der”.

| en nyere kunnskapsoppsummering? papekes at ikke
all fortetting nedvendigvis blir vellykket sett fra bruke-
rens stasted. | studien "Fortett med vett” fra 2008 var

1 St Meld 31 (1992-1993), St. Meld 23 (2001)
2 Tenney, Aud. Ciens rapport 2-2012
3 Guttu og Scmidt 2008
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kun 3 av 27 boligprosjekter i Trondheim, Bergen, Sta-
vanger og Kristiansand betegnet som forbilledlig mht
bruk av uterom og méal om gode boliger og bomilja.
Utfordringene handler om & kombinere god kvalitet pa
uterommene med krav om hgy tomteutnyttelse og haye
tomtepriser i sentrale omrader.

Studier* viser at byomradene ofte har en "bade-og”
politikk nar det gjelder & felge opp statlige ensker om

& utvikle kompakte byer, dels fortettes det og dels
utvikles det nye utbyggingsomrader usentralt i kommu-
nene. Fortettingsstudier fra Buskerudbyen® viser at selv
med langt sterkere befolkningsvekst enn i Lillehammer,
kan all vekst mht boliger, handel og naering frem mot
2040 utvikles innenfor eksisterende tettstedsareal. Et
unntak fra dette gjelder plasskrevende neeringsarealer;
industri, lager, grossist og godsterminaler og lignende.

Regional plan for attraktive byer

og tettsteder i Oppland

Oppland fylkeskommune har under arbeid en regional
plan for attraktive byer og tettsteder. Planens mal er
at byer og tettsteder i Oppland skal framsta som bade
attraktive og beaerekraftige i et langsiktig perspektiv.
Lillehammer er definert som et regionalt senter, hvor
det ikke er begrensninger i sterrelsen péa etableringer
av handelsvirksomhet i sentrum (regional planbestem-
melse). Definering av en indre sentrumssone overla-
tes til kommunen, men retningsgivende utstrekning
for sentrum er inntil 1000 m fra ytterkant til ytterkant.
Planen har ellers mange retningslinjer for utvikling av
et kompakt og levende senter, boliger og bokvalitet og
beerekraftig transport. Planen sluttbehandles i Fylkes-
tinget i juni 2016.

4 Bla. Civitas 2014: Kommuneplanens arealdel som grunnlag for helhetlige bymiljgavtaler
5  Asplan Viak 2012



Kommunen som aktiv utviklingsakter -

behov for omradevis planlegging

Erfaringer fra Oslo om vellykket kompaktby-utvikling
viser at planlegging pa omradeniva (omradeplan) er en
forutsetning for vellykket fortetting, der grennstrukturen
og byrom mé legges til grunn fer boligene planlegges®.
Seerlig "infill”-prosjekter kan vanskelig oppfylle krav il
utearealer, da mé offentlige arealer utenfor tomten veere
tilgiengelige for & sikre god bokvalitet.

Forventningene om kompaktby-utvikling med kva-
litet og krav om nullvekst i personbiltrafikken, selv
om byene vokser i antall innbyggere, stiller nye og
okte krav til kommunenes planlegging. Det kreves
tydeligere og mer samordnet virkemiddelbruk om
arealbruk, transportlesninger og parkering. Kom-
munene ma selv vaere en aktiv utviklingsakter i
konkrete utviklingsprosjekter for & stimulere til pro-
sjektutvikling og ensket fortetting og samtidig sikre
god omréadekvalitet.

Byspredning og nye handelskonsepter kan medfare
svekket sentrumshandel

Nyere undersgkelser om sentrumshandel” bekrefter
ovennevnte utviklingstrekk og dermed utfordringene for
a lykkes med a utvikle kompakte byer. Det kan obser-
veres lavere vekst i sentrumshandelen i norske byer
enn i kommunen totalt. Dels skyldes dette at handelstil-
budet utenfor sentrum er styrket, men dette er ogsa et
resultat av at befolkningen oker vesentlig mer i omrader
utenfor sentrum enn den gjoer i sentrum.

Utvidelse av kjopesentre er en viktig konkurrent for
sentrumshandelen, men likesa viktig kan det vaere med
utviklingen i andre handelsformater som f eks etable-
ring av «Big Box” butikk-konsepter med samlokalise-
ring i handelsparker. Sammen med “bransjeglidning”
utfordrer slike nye handelskonsept hvordan kommuner
kan styre eller regulere utviklingen, f eks ved at butikker
som tradisjonelt har solgt "store varer” i gkende grad
na ogsa tar inn og selger detaljvarer.

Dersom innholdet i butikk-konseptene avviker fra det
tiltenkte vil trafikkbelastningen kunne bli betydelig sterre
enn det man la til grunn ved planlegging og utforming
av adkomster og vegkryss i slike omrader. Felles regio-
nale / fylkeskommunale strategier

6 Cederkvist 2011
7  TOI Notat 1303/2014

for handelslokalisering vil kunne bidra til bedre styring
da man kan unnga spill-situasjoner mellom kommuner,
0g i stedet legge til rette for likebehandling av handels-
akterer. | Vestfold har man i stor grad klart & unnga
etablering av handel eksponert mot E18 i kommunene
som felge av felles strategier for handelsutvikling foran-
kret pé& fylkesniva.

Helseperspektivet i planlegging -

okt fokus pa nytte av miljgvennlig transport

Stat, kommuner og fylkeskommuner har giennom den
nye folkehelseloven av 2012, fatt gkt ansvar for folke-
helsearbeidet?®. Loven bygger pé en erkjennelse av at
helse primeert ikke skapes innen helsesektoren, men pa
en rekke arenaer og livsomrader. Kommunene har fatt
et seerskilt ansvar, men ogsa fylkeskommunen, fylkes-
mannen og statlig virksomhet skal bidra til en utvikling
som fremmer befolkningens helse og reduserer sosiale
helseforskjeller. Plan- og bygningsloven er et viktig
redskap for & sikre at planleggingen far et mer tydelig
helsefokus.

Gjennom St. m. 19 (2014-15), Folkehelsemeldingen,
gnsker Regjeringen & gjere sunne valg til enkle og na-
turlige valg for alle. Tilrettelegging for fysisk aktivitet er
viktig og mé skije i alle sektorer.

A ga og sykle gir positiv helseeffekt. En person som er
fysisk aktiv, dvs. 30 minutter daglig, vil i gjennomsnitt
kunne leve 3,25 ar lengre enn en inaktiv person, samt
ha en vesentlige bedre helse i flere ar. Vi ser né at egne
samfunnsegkonomiske beregninger av helsegevinster
som folge av mer miljgvennlig transportmiddelvalg tas i
bruk. | handbok V712 Konsekvensanalyser er det angitt
verdier for helsegevinst ved gkt gaing og sykling. Verdi-
ene er beregnet til ca. 52 kr per km for gdende og 26 kr
per km for syklister (2014-kr). Som felge av metodeut-
vikling innen samfunnsgkonomiske beregninger vil tiltak
for géing og sykling fremover kunne bli betraktet som
mer samfunnsgkonomisk lennsomme enn tidligere.

En god byutvikling er ogsé viktig for & redusere ensom-
het, bedre befolkningens psykiske helse og gi okt livs-
kvalitet for innbyggerne. For eldre vil god byutvikling og
seerskilt tilrettelegging med neerhet til daglige tjenester
gjere at de greier seg lenger uten hjelp og har bedre
livskvalitet.

8  Ulla Higdem, PLAN 3-4, 2015
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3.2 Demografiske utviklingstrekk,
boligansker og flyttemotiv

2014 2040
SSBs middelprognose for befolkningsutvikling frem mot

2040 viser at Lillehammer ser ut til & f& en stabil, men FISHeTeT o %
moderat vekst sammenliknet med andre, sterre norske oV 006
byomrader. Hamar L
Forventet vekst fra 2014-2040 er p& samme niva for ~ Lillehammerregionen L,
alle de tre Mjgsbyene, dvs 19-20 %. Fram mot 2044 Buskerudbyen
vil det veere behov for a tilrettelegge for ca 6000 nye N ———3 %
innbyggere i Lillehammer kommune. K Ot N 4 06
0 50.000 100.000 150.000 200.000 250.000
Sterkest forventet vekst i eldre aldersgrupper Befolkningsprognose for perioden 2014 - 2040 opgitt i
Det er to forhold ved forventet demografisk utvikling antall og prosent, kilde: SSB 2014
som er spesielt verdt & merke seg; hay forventet vekst i
antall eldre og den moderate veksten i antall i yrkesak- 60%
tiv alder.

50%

Det vil i Lillehammer kommune bli betydelig ekning i 0%

antall eldre frem til 2040, seerlig gjelder dette alders- 30%

gruppen 70+ som forventes & oke med 65%. Antall 20%

eldre menn over 80 ar forventes a dobles. Samtidig er 10% I

prognosen for vekst langt mer moderat for befolknin- 0% I

gen i yrkesaktiv alder. Det forventes kun 11% vekst i 0-94r 20-69 &r 70+

aldersgruppen 20-69 ar 0g 18% vekst i aldersgruppen Forventet prosentvis vekst i ulike aldersgrupper i
0-19 ar. Lillehammer fra 2014-2040, kilde: SSB 2014
Boligpreferanser for fremtiden Dagensbolig M @nsket bolig
@stlandsforskning har gjennomfert en undersokelse 0 10%  20%  30%  40%  50%  60%  70%
om folkehelse og levekar i Oppland (2014). | studien Enenbolig

fra Lillehammer-regionen fremgér det et avvik mellom

hvilke boliger innbyggere har i dag og ensker om bolig Leflighet

ved et framtidig boligbytte. Bofelleskap

Funnene i studien viser at flere innbyggere i Lilleham- (ooolig med

mer-regionen gnsker seg leilighet, gjerne med et ser- bolfgelgtkr;?;;ﬂg

vicetilbud og lokalisert mer sentrumsneert. 69 % av de

spurte bor i enebolig, men bare 50 % av disse ensker Befolkningens boligpreferanser i Lillehammer-regionen,
enebolig ved et boligbytte. Dette tyder pa at det er et kilde: Gstlandsforskning 2014

overskudd av eneboliger i Lillehammer i dag. Studien 1972 I 2008

viser at innbyggeres boligpreferanser (markedet) sam- 0 5% 10%  15%  20%  25%  30%  35%
svarer med mal om kompakt byutvikling. Arbeid

Sted og miljo viktigere for flyttemotiv Bolig

Flyttemotivundersokelsene (Norut og NIBR 1972 og Sted/milje
2008) viser at mens muligheter for arbeid og bolig

tidligere var de viktigste motivene for flytting i Norge, er Familie
familie og sted/milie n& blitt viktigere forklaringsfaktorer. Utdanning
Helse

Norske flyttemotiver og bostedsvalg i 1972 og 2008,
kilde: Norut og NIBR
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3.3 InterCity —
dobbeltsporutbygging til Lillehammer

Reisetiden fra Lillehammer til Oslo vil bli redusert med
nesten en time til 1 time og 23 minutter etter at InterCi-
ty-utbyggingen er fullfert. Reisetid til Hamar fra Oslo vil
bli pa 55 minutter.

@kt reiseaktivitet mellom byene vil aktualisere lokale
areal- og transportstrategier i de enkelte byer og
tettsteder i InterCity-nettverket. Det vil bli langt lettere
a dra fordeler av by-nettverket dersom byene har sine
viktigste funksjoner og arbeidsplasser neer jernbane-
stasjonen i den enkelte by. TQI hevder i rapporten
"Samferdsel og regional utvikling” (2010) at pendling i
InterCity-togkorridoren vil framsta som en urban inter-
aksjon der den yrkesaktive har en urban livsform, med
bosted neer sentrum av en mellomstor by og arbeids-
plass i sentrale deler av Oslo.

Det pagar en konseptvalgutredning (KVU) for streknin-
gen Jaren-Mjesbrua knyttet til rv. 4 og jernbanen. Vur-
dert opp mot samfunnsmalene for KVU'en, vil lasninger
som innebaerer sammenkobling mellom Gjovikbanen
og med Dovrebanen, gi sterst méloppnaelse i forhold til
samfunnsmalene.

Sammenkoblingen vil knytte Mjasbyene sammen og
forsterker Mjasregionen som ett bo- og arbeidsmarked.
Sammenkobling av Gjevikbanen og Dovrebanen vil gi
hele banenettet en ny rolledeling og reisetiden mellom
Lillehammer og Gjevik er beregnet til 21 minutter med
fullt utbygd IC.

1:23 (2:14)

Oslo - Lillehammer

Lillehammer

Brumunddal

0:55 (1:23)

Stange

Tangen

[ ) Eidsvoll

0:35 (1:30)

Oslo - Honefoss @ | Gardermoen
Hgnefoss ( )

() Lillestrom
Lysaker

Horten
1:00 (1:28)
Oslo - Tensberg

1:36 (2:45)

Oslo - Porsgrunn

Utbyggingen av InterCity-omradet vil knytte byene pa @stlandet tettere
sammen og gjere det enklere a dagpendle mellom byer, kilde: JBV
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3.4 Ny E6

EG forbi Lillehammer er i dag to-felts motorveg. Det
arbeides med sikte pa a bli enige om en ny trasé i lopet
av 2017 og det pagéar et kommunedelplanarbeid for
strekningen. To hovedalternativer er aktuelle; a) ny trasé
og bru over Lagen ved eksisterende E6 og b) helt ny
trasé pa vestsiden av Lagen med bru over til Hove-
moen.

Statens vegvesen planlegger ny E6 med utgangspunkt
i motorvegstandard med skiltet hastighet pa 110 km/t.
Dersom framtidig E6 fortsatt skal felge dagens korridor
péa ostsida av Lagen, anses det imidlertid ikke riktig &
legge 110 km/t til grunn. Dette har sammenheng med
at det er en stor andel av lokal trafikk p& E6, og kombi-
nasjonen av fierntrafikk og lokal trafikk i 110 km/t ikke
er forsvarlig med hensyn til trafikksikkerhet. Dessuten
blir det mer krevende med stayskjerming og det er for
liten avstand mellom kryssene pé strekningen.

Derfor legges det né til grunn 80 km/t ved eventuell
utbygging langs dagens korridor fra Strandtorget og
nordover. Eksisterende kryssplasseringer kan da trolig
beholdes.



4 Utfordringer og problemstillinger

4.1 Innspill om svake og sterke sider ved Lillehammer

Gjennom de tre samlingene har det veert diskutert
grundig hva som er hovedutfordringene og hva som
er de sterke og svake sidene ved Lillehammer by. De
viktigste var:

Svake sider
e | angstrakt by som skaper mye biltrafikk.

¢ HiL og annen naeringsvirksomhet lokalisert i utkanten
av byen, dreyt 2 km fra sentrum.

e Handel i sentrum har sterk konkurranse fra Strand-
torget kjopesenter.

e Darlig forbindelse mellom byen og Mjgsa.

e Krav til parkering ved nybygging hindrer boligutvik-
ling i sentrum.

Sterke sider

e Turistby med OL '94, Maihaugen og arrangement-
0g kulturvirksomhet.

¢ Vintersportsdestinasjon.

¢ Vakkert og karakteristisk trehusmiljo i sentrum med
Gagata som byens identitet.

e Hogskolen i Lillehammer, fylkesadministrasjon, syke-
hus.

¢ Regionsenter med stort omland.

¢ Beliggende ved hovedarer (veg og jernbane) i Ser-
Norge og pé IC-nettet innen 2030.

Hovedutfordringer for Lillehammer

Ungdommens innspill om framtidens Lillechammer
Et eget ungdomsverksted ble avholdt for & mobilisere il
innspill fra ungdommen om framtidens Lillehammer. De
mener at tilknytning og muligheter for jobb samt bedre
kollektivtransport og vei, lokalt og regionalt er det som
forst og fremst kan f& ungdommen til & bli pa Lilleham-
mer. | framtiden ser de for seg at det er gangavstand

til skole, barnehage, jobb. Det er bysykler, el-bysykler,
sykkelutleie og sykkelveier overalt, for eksempel langs
Mesnaelva til Strandtorget. Det er skispor i sykkelstiene
pa vinteren.

Ungdommen mener Lillehammer kan bli mer at-
traktiv ved a:

e Bevare gagata, det genuine! Ikke ga i "Gjovikfella”,
dvs. at alle drar til Strandtorget 0.l og sentrum blir
tomt og stusselig.

e Mer butikker og kulturtilbud (sterre konsertscene).
e Arbeidsplasser i sentrum med bra kollektivtilbud
e Sentrale bomuligheter, sentrumsneere studentboliger.

e Utvikle Strandpromenaden med park/bystrand/
scene/kafé/sportsaktiviteter

e Storre park, mer fasiliteter i parkene. Flere attraksjo-
ner i nabolagene lignende Sportsplassen

e Ta vare pa de rolige boligomradene

¢ Hvordan holde veksten i befolkning og arbeidsplasser oppe?

¢ Hvordan bygge flere boliger og virksomheter med mange ansatte og besgkende i og naer sentrum?

¢ Hvordan fortette og bygge nytt i bevaringsverdig trebebyggelse i sentrum?

¢ Hvordan kombinere utbygging av boliger og neeringsbygg i samme omrade og pa en mate som sikrer god

bokvalitet?

¢ Hvordan skape balanse i handelsnasringen mellom sentrum, bydeler og kjgpesenter pa Strandtorget og

Rosenlund?

e Hvordan tilrettelegge for plasskrevende virksomheter?

¢ Hvordan fa veksten i persontransport over pa kollektivtrafikk, sykkel og gange?

e Hvordan skjerme sentrum mot gjennomgangstrafikk og samtidig sikre god framkommelighet for buss-

trafikken gjennom sentrum?

¢ Hvordan handtere trafikktoppene i de mest kritiske kryssene i byen?

STRATEGI FOR AREAL- OG TRANSPORTUTVIKLING
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4.2 Drofting og oppsummerin? av
utfordringer og problemstillinger

Prosessen med faglig grunnlag har vist at det er noen
strategiske tema Lillehammer ma ta fatt i for & n&
maélsettingen om bedre samordnet areal- og transport-

planlegging.

Utbyggingsmgnster

Studier fra norske bykommuners forsgk pa & utvikle
"kompakt-byer” viser at kommunene i stor grad har

en "bade-og” politikk, dvs. med strategier bade om
fortetting og tilrettelegging for boligutvikling mer spredt
i kommunen. Dette er ogsa gjeldende politikk for Lil-
lehammer. | dagens kommuneplan er det definert rek-
kefolgebestemmelser om at 40% av utbyggingspoten-
sialet som er i prioriterte omrader (sentrale strok) skal
bygges ut forst. Det er imidlertid en utfordring at planen
apner for at alle avsatte omrader, ogsé de som er mest
transportskapende, kan bygges ut over tid.

Fokus pa "kompakt byutvikling” ber styrkes. Dette
aktualiseres av en moderat forventet befolknings-
vekst — Lillehammer ber hegne om den moderate
veksten som forventes ikke spres for mye og i
stedet sikre at investeringer bidrar til "lkompakt by-
utvikling”. Analyser viser at det er tilstrekkelig plass
innenfor eksisterende tettstedsareal til & kunne ta
forventet vekst.

Hensyn som md ivaretas ved mer kompakt byutvikling
Erfaringer fra andre byomrader viser at det kan veere
utfordrende & sikre gode nok bo-kvaliteter og uteom-
réder ved fortetting, saerlig gjelder dette ved” infill”-pro-
sjekter. Noen ganger er det ikke mulig & imatekomme
krav til uteoppholdsareal og parkering i slike prosjekter og
samtidig ivareta lennsomhet — da stanser byutviklingen.

Kommunen mé veere en aktiv utviklingsakter® og
stille "balanserte kvalitetskrav’*® om parkering, ute-
oppholdsarealer og bevaring dersom bade kompakt
byutvikling med kvalitet og krav til lsnnsomhet |
prosjekter skal ivaretas. Dette kan skje gjennom
omradeplanlegging og utviklingen kan stimuleres
giennom kommunale investeringer.

9  Feks kan kommunen gjennom egne investeringer og opprusting av gater og byrom sti-
mulere til privat investeringslyst i tilgrensende omrader. Kommunen kan ta initiativ til & f& i gang
byggeprosjekter ved a ha dialog med potensielle grunneiere og eiendomsutviklere og kartlegge
muligheter og utfordringer for & utvikle aktuelle tomter. Kommunen kan vurdere & selv veere
leietaker i nye neeringsbygg en periode for & fa i gang byggeprosjekter.

10  F eks ber ikke plankrav i byggesaker vasre mer krevende enn at det er mulig & oppfylle
dem. A definere vilkér for & awike plankrav kan vaere aktuelt for & kommunisere at kommunen
er villig til & forhandle om & finne lasninger som kan bidra til at enskede byggeprosjekter blir
realisert. Utbyggingsavtaler ber brukes aktivt som verktoy for & finne akseptable lesninger.
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Attraktiv stedsutvikling kan stimulere

til vekst i befolkning og arbeidsplasser

Forventet demografisk utvikling i Lillehammer viser svak
forventet vekst i aldersgruppen 20-69 ar. Med utgangs-
punkt i SSBs prognoser vil det veere seerlig viktig for
Lillehammer & legge til rette for sysselsettingsvekst og
ha en aktiv naeringspolitikk for a tiltrekke seg flere inn-
byggere i yrkesaktiv alder. Studier av norske flyttemo-
tiver viser at "sted og miljig” har fatt ekt betydning som
begrunnelse for bostedsvalg. Det er viktig at Lilleham-
mer fremstar som en attraktiv by med gode stedskvali-
teter og godt lokalmiljg for & n& kommunens maélsetting
om at flere unge skal bli boende i kommunen etter endt
utdanning. Samtidig vil det vaere viktig & vasre bevisst
pa naeringsutvikling som premiss for byutviklingen.

Attraktiv byutvikling med godt bymiljlg, gode me-
teplasser og byliv ber inngéa i strategier for & holde
veksten i befolkning og arbeidsplasser oppe. Tiltak
som styrker Lillehammers posisjon for naeringsutvik-
ling ber prioriteres.

Boligutvikling

Lillehammer har i dag en skjev boligsammensetning
med hey andel eneboliger og langt faerre smahus og
leiligheter. Samtidig viser boligpreferanser i Lilleham-
mer-regionen at mange heller ensker leiligheter, gjerne
med servicetilbud og lokalisert mer sentrumsneert.

Sentrumsneer leilighetsutvikling vil kunne bidra til en
mer balansert boligsammensetning i Lillehammer,
som meter inbyggernes uttalte boligbehov. Dette
behovet ser ut til & forsterkes i framtiden med okt
andel eldre. En slik utvikling vil ogséa vaere i tréd med
eonsker om mer kompakt byutvikling og en styrking
av sentrumshandelen.



Handelsutvikling

En aktuell problemstilling i Lillehammer er i hvilken grad
man skal legge til rette for videre handelsvekst med
detaljhandel andre steder enn i sentrum. Spersmalene
er ogsaé hvem man ansker & legge til rette for; innbyg-
gerne i Lillehammer og / eller fritidsreisende med bil.
Vekst i storre bilbaserte kjgpesentra kan veere en trus-
sel mot sentrumshandel og de kvaliteter som Storgata
representerer i dag. En felles regional politikk for lokali-
sering av varehandel ber utvikles for hele Mjasregionen
(Oppland og Hedmark).

Strategier for handelsutvikling ma ivareta ensket
balanse mellom sentrum, bydeler og kjgpesenter
pa Strandtorget og Rosenlund. Framtidig utvikling
er seerlig avhengig av to forhold: Hvor tillates vekst

i handelsetableringer av ulike kategorier (detaljhan-
del og handel med store varer) og hvor vil framtidig
boligbygging finne sted? Begge faktorer vil pavirke
sentrumshandelens posisjon. Kommunens planverk
setter i dag stopp for videre vekst av handelssentra
utenfor sentrum. Denne politikken vil trolig jevnlig bli
utfordret. Det vil kreve politisk mot & st& imot plani-
nitiativ som kan true sentrumshandelen.

Naeringslokalisering

Lillehammer legger i dag til rette for naeringsutvikling,
ogséa kontorbygg og mer publikumsrettet service, i
omréder langt fra kollektivknutepunkt og der det for
mange er langt & ga og sykle, f.eks. ved HiL og Sta-
tens Hus. En slik utvikling vil ikke veere gunstig i et mer
langsiktig perspektiv der Lillehammer kan bli en by mer
aktuell for ytterligere innpendling nar bedre InterCity
togforbindelse etableres og reisetider mellom byomra-
der pa @stlandet blir kortere.

Lokalisering av arbeidsplassintensiv naering og
publikumsrettet service ber lokaliseres slik at det

er enklere a ga, sykle og reise kollektivt (bade

med buss og tog) til arbeid. Dagens strategier for
neeringslokalisering ber endres. Naeringslivet ma gis
forutsigbare rammer for videre utvikling og vekst.
Det ma sikres tilstrekkelig areal for plasskrevende
neering.

Byutvikling og overordnet

infrastrukturutvikling ma samordnes

Det pégér planer bade for ny E6 og dobbeltsporutbyg-
ging (InterCity) til Lillehammer. Nar det gjelder InterCity-
satsingen og de nye muligheter som apner seg med
reduserte reisetider blir spersmalet: Hva slags framtidig
arealutvikling vil best kunne utnytte de muligheter In-
terCity-bynettverket kan gi? Dersom man i den enkelte
by méa ha overgang til lokalt kollektivtiloud (buss, trikk,
t-bane etc) for & komme frem til ensket destinasjon vil
reisetidene forlenges betydelig.

InterCity-utbyggingen ma settes inn i en bymes-

sig kontekst hvor en sikrer et helhetlig plangrep for
utvikling av skysstasjonen med ny InterCity-stasjon,
samt hensynet til ansket byutvikling i og rundt kol-
lektivknutepunktet. Hoy arealutnyttelse rundt stasjo-
nen med mange arbeidsplasser vil veere gunstig.

Nar det gjelder ny E6 er spersmalet Lillehammer ma ta
stilling til: Hvilke muligheter og utfordringer for byutvik-
ling gir lokalisering av ny E6 vest eller gst for Lagen?

@nsket byutvikling for Lillehammer bor veere en
sterk premiss for lokaliseringsvalget av ny EG.
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Mal om nullvekst i personbiltrafikken

Spersmalet er hvordan fa veksten i persontransport
over pé& kollektivtransport, sykkel og gange. E6-arbei-
det baseres pa NTPs nasjonale strategi for stamveg-
nettet, dvs det legges til rette for den vekst i vegkapasi-
tet som ettersporres. Dette kan innebaere motstridende
strategier, og spesielt dersom det nasjonale vegnettet,

i dette tilfellet en utvidet EB, lokaliseres slik at den ogsa
blir en effektiv forbindelse for lokaltrafikken internt i Lil-
lehammer.

Dersom man gnsker nullvekst i personbiltrafikken lokalt
ma transportsystemet utformes slik at alternativer til pri-
vatbil blir mer attraktive & benytte. Mer géing og sykling
kan samtidig gi store helsegevinster for befolkningen og
gi samfunnsgkonomisk nytte.

Dersom transportmiddelfordelingen endres som vist |
tabellen pé side 16 fra 2016 til 2040 (gradvis endring ar
for &r), innebaerer det en samlet helsegevinst i perioden
pa ca 2,3 mrd kr. Forutsetningene for regnestykket
fremgér under.

Forutsetninger:

e Helsegevinst pr km for gé-turer: kr 52,44 (2014-
kr) Kilde: Handbok V712 Konsekvensanalyser

¢ Helsegevinst pr km for sykkelturer: kr 26,38
(2014-kr) Kilde: Handbok V712 Konsekvensana-
lyser

e Hver ga-tur er 2,2 km i gjennomsnitt
e Hver sykkeltur er 5,1 km i gjennomsnitt

e (Jkt antall gaturer pr degn i 2040 (dvs som felge
av gkt reiseandel for gdende fra 24% til 27%):
2920 turer pr dogn

e Okt antall sykkelturer pr degn i 2040 (dvs som
folge av okt reiseandel for syklende fra 4% til
9%): 4320 turer pr dogn

» Neddiskontering av kr-verdi med 4% pr ar fra
2040-2016. Forutsatt samme kr-verdi for helse-
gevinsten av gé-turer og sykkelturer i 2016 som
i 2014.

Det mé& i langt sterkere grad satses pa tiltak for géende,
syklende og kollektivreisende. Arealbruken méa begren-
se behovet for biloruk. Kapasiteten i vegnettet ma sikre
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at bussen har prioritert framkommelighet framfor bilen.
Hvordan kan man ivareta dette konkret i det lokale veg-
nettet? Kan trafikktoppene i de mest kritiske kryssene

i byen begrenses ved & innfare restriksjoner for bilbruk
gjennom trafikkregulering og parkeringspolitikk?

Parkering

For haye krav til parkering i sentrum kan gjere det van-
skelig & bygge nytt eller bygge om. Ensidige minimum-
skrav for parkering for kontor- og forretningsbygg kan
stimulere til utvikling av kontorbygg utenfor sentrum der
det er lettere & oppfylle parkeringskravet, men der det i
mindre grad er attraktivt & g8, sykle eller reise kollektivt.
P& den annen side kan for lave parkeringskrav med-
fore okt fremmedparkering i boligomréder. Lave krav til
parkering for naeringsbygg kan redusere kommunens
muligheter for & finansiere felles parkeringsanlegg med
frikjgpsmidler.

Krav til parkering ved nybygg ber stimulere til sen-
trumsutvikling.

Parkeringstilgjengeligheten i sentrum er relativt god.
Tigjengeligheten ber ivaretas framover nar det gjelder
muligheter for korttidsparkering og for besgkende og
handlende. Tilrettelegging for langtidsparkeringer ber
vurderes begrenset til kun & veere mulig ved behovs-
proving eller egenbetaling. Tilrettelegging for pendler-
parkering kan gjere overgang til busstransport enklere
og redusere behovet for & etablere parkeringsplasser
sentrumsneert eller ved arbeidsplasskonsentrasjoner.

Universell utforming

Bestemmelser om universell utforming har kommet pé
plass i lovverk og styringsdokumenter. For nye bygg og
ny infrastruktur er universell utforming ivaretatt.

Utfordringen for universell utforming er knyttet

til oppgradering og vedlikehold av eksisterende
bygningsmilig og infrastruktur. Ansvaret for & gjen-
nomfare tiltak ligger her p& mange akterer, bade
offentlige og private. Det er utviklet et felles strategi-
dokument for Hedmark og Oppland med ambisjon
om ”Innlandet universelt utformet 2025”. Strategie-
ne i dokumentet ber folges opp og offentlige aktarer
ber ga foran med et godt eksempel.



5 Alternative utviklingsscenarier for Lillehammer

5.1 Byutvikling ma veere premiss for ny E6

Den nye E6 skal bruke 2050 som dimensjonerende ar.
Det er vesentlig usikkerhet knyttet til hvordan trafikken
vil fordele seg mellom ny E6 og ovrig lokalvegsystem

i 2050. Imidlertid forventes okt kompakt arealstruktur
og flere malpunkter for trafikken i og rundt byen. Dette
som felge av forventet befolkningsvekst knyttet til Lil-
lehammer, herunder behovet for flere boliger, arbeids-
plasser og ekt handel i og rundt byen.

Sentrale sparsmal som er viktig & avklare / fastsette
er valg av trasé og vegstandard for ny E6, som
samtidig ivaretar trafikksikre lgsninger og god betje-
ning av byen.

Med tanke pa byutvikling og betjening av byen, er det
bade fordeler og ulemper ved de to hovedalternati-
vene. Tilgjengelighet, utviklingsmuligheter, byspredning,
mobilitet og miljgbelastning er viktige temaer som ma
avklares naermere. Areal- og transportplanprosjektet
har ikke analysert neermere om E6 ber ligge péa vest-
siden eller gstsiden av Lagen i forhold til byutvikling.
Imidlertid ber utviklingsmuligheter for byen, og de ulike
malsettinger som er satt for Lillehammer by, veere viktig
premiss for den videre planleggingen av EG.

Viktige forhold blir & vurdere om de ulike lasningene
svekker eller styrker méalsettingene knyttet til videre

utvikling av byen med omréder for neering, bolig og

rekreasjon. Videre vil det veere viktig & belyse hvilke
konsekvenser lgsningene vil ha for Lillehammers at-
traktivitet, mobilitet for alle trafikantgrupper, valg av

transportmiddel og milj@.

5.2 Alternative arealutviklingsscenarier;
TETT eller SPREDT

Som grunnlag for & vurdere alternative utviklingsscena-
rier for Lillehammer ble det underveis i utredningspro-
sessen definert to alternativer for arealbruk; SPREDT
og TETT. De to alternativene ble definert for senere &
kunne vurdere transportmessige konsekvenser med
hjelp av transportmodell. | Begge scenariene er det

tatt utgangspunkt i forventet befolknings- og arbeids-
plassvekst fram til 2044; ca 6000 nye innbyggere og ca
3000 nye arbeidsplasser. Gjeldende kommuneplan lig-
ger et sted mellom de to alternativene, men er vurdert &
veere nermest alternativ SPREDT.

Arealbruks-scenario: TETT

Arealbruks-scenario TETT er konstruert med utgangs-
punkt i kompaktby-idealet og der framtidig vekst i

antall innbyggere og arbeidsplasser i kommunene i sin
helhet kommer innenfor sentrale omrader i eksisterende
tettstedsareal for Lillehammer. Hovedveksten i alternativ
TETT er definert & komme i aksen fra sykehuset, sen-
trum, bydel nord til Storhove og med mange arbeids-
plasser neer Skysstasjonen i aksen mellom Storgata og
Strandtorget.

Arealbruks-scenario: SPREDT

| arealbruks-scenario SPRETT er framtidig vekst i antall
innbyggere og arbeidsplasser i sterre grad spredt i Lille-
hammer kommune, inkludert ogsé noe vekst i Faberg,
Jorstadmoen og Vingnes / Reistad. Vekstaksene strek-
ker seg i tillegg lenger ser mot Varsaetergrenda og Sere
Al og ost mot OL-anleggene / Rustad.
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5.2.1  Transportmessige konsekvenser av TETT

og SPREDT arealutvikling

Andel togreiser med

TETT eller SPREDT arealutvikling

Det er tidligere vist til de muligheter og utfordringer
InterCity-utbyggingen gir for byutvikling. Dette inne-
beerer at de byer som legger til rette for sine viktigste
funksjoner og arbeidsplasser neer jernbanestasjon kan
fa hayere andel innpendlere med tog, mens for de
byomrader som lokaliserer arbeidsplasser langt fra jern-
banestasjon, vil bilen kunne fremsta som det foretrukne
transportalternativ — ogsé pa mellomlange og lengre
arbeidsreiser. Det er ikke gjort noe forsek pa & kvanti-
fisere forskjellen mellom de to alternativene naermere
mht andel togreiser. Vurderingen er at for Lillehammer
vil alternativ TETT veere klart & foretrekke mht mulighe-
ter for & benytte tog for arbeidspendling mellom byer i
InterCity-nettverket.

Transportmessige konsekvenser i

rushtid av TETT eller SPREDT arealutvikling
Beregninger foretatt av COWI varen 2015 viser at det er
til dels store forskjeller i transportmessige konsekven-
ser som folge av om arealbruken utvikler seg SPREDT
eller TETT, jfr tabellen under. Beregningene er gjort for
rushtidene morgen og ettermiddag.

Som felge av befolkningsvekst fra 2015-2044 blir det
uansett en vekst i antall bilturer i rushene (kI 07-09 og
kl 15-17), men veksten blir langt sterkere avhengig av
om arealbruken blir SPREDT (33%) eller TETT (23%).

Transportarbeidet vil i rushtiden oke med 39% i
SPREDT og 14% i TETT. Den totale reisetiden i rush

2015
Antall bilturer i Rush (07-09 og 15-17) 34595
Transportarbeid i rush (kjeretey-km) 185090
Total reisetid i rush (timer) 4430
Tid i ke i rush (timer) 691
Gjennomsnittlig reiselengde i rush (km) 5,35
Drivstofforbruk i rush (liter/dag) 11000

oker med 42% i SPREDT og 26% i TETT. Tiden i ko
oker med hele 81% i spredt mot 39% i tett.

Den gjennomsnittlige reiselengden oker i SPREDT (4%)
og minker i TETT (-7%). Drivstoff-forbruket oker med
40% i SPREDT mot 15% i TETT.

Hovedarsaken til disse forskjellene er at med et kon-
sentrert (TETT) utbyggingsmenster vil arbeidsplasser
og andre méalpunkt i sterre grad kunne nas til fots og
med sykkel, og dette vil pavirke bade bilhold og dag-
lig bilbruk for de som bor sentralt. Reiselengdene blir
dessuten kortere for de som velger & bruke bil.

Nar det gjelder trafikkbelastning pé vegnettet (strek-
ninger og kryss) er det imidlertid ikke like stor forskjell
mellom alternativene TETT og SPREDT, seerlig nar det
gjelder det viktigste gatenettet i sentrum og pé innfar-
tene til sentrum.

| alternativ TETT er det en forutsetning at det legges til
rette for gode gang- og sykkelforbindelser og et godt
kollektivtilbud. Alternativ TETT kan ogsé &pne for & i
storre grad skape et mer bilfritt sentrumsmilje. Dette
kan gjeres slik at sentrum fortsatt er tilgjengelig for
besekende og handlende med bil med riktig lokali-
sering av parkeringsanlegg. Ifalge COWI (2015) ber
kollektivtrafikken ideelt sett ga nordover i en parallgate
pa vestsiden av Storgata, og sydover i en paralleligate
pa estsiden. Pa den maten vil av- og pastigninger skije i
retning av Storgata / en mer bilfri sentrumskjerne.

2014 2044 (endring fra 2015)

SPREDT TETT SPREDT % TETT %
45988 42568 33 23
256352 211831 39 14
6302 5573 42 26
1254 958 81 39
5,57 4,98 4 -7
15400 12700 40 15

Transportmessige konsekvenser i 2044 av arealbruksalternativene SPREDT og TETT, kilde: Cowi 2015
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Utfordringer for dagens vegnett i 2015
Cowi (2015) har vurdert utfordringer og mulige Iasnin-
ger for dagens vegnett i Lillehammer.

Hovedaksen gjennom sentrum, Gudbrandsdalsvegen-
Faberggata, er overbelastet. Denne kan med fordel
avlastes gjennom en eller flere parallelle sideveger
fortrinnsvis neermere E6. Bruken av E6 for omkjering
for sentrum er blitt forsterket gjennom etablering av
Storhovearmen.

Mesnadalsarmen og Bankenkryssene bor avlastes.
Kapasiteten i Bankenkryssene bor okes, f eks ved
etablering av rundkjering, eller det ber etableres et
nytt gatenett som reduserer trafikkbelastningen i dette
omradet.

Nar det gjelder innfarten til sentrum fra syd er vurderin-
gene fra Cowi at noen av tverrforbindelsene og krysse-
ne rundt de to mest belastede strekningene i Kirkegata
/ Hamarvegen og Anders Sandviks gate / Messenliv-
egen bor avlastes.

E6 og de naere kryssene pa E6 er overbelastet eller
nesten overbelastet i rushene.

Trafikkbelastning i vegnettet

(strekninger og kryss) i 2044

| figuren pé neste side er det illustrert hvilke vegstrek-
ninger og kryss som vil kunne f& for hoy trafikkbelast-
ning i rush i 2044 (uensket hayt antall kjeretoy per time
i forhold til kapasitet), basert p& Cowi (2015). Trafikk-
belastningen vil vaere omtrent den samme i konsen-
trert utbyggingsmenster (TETT) som i SPREDT, men
kaproblemene vil veere vesentlig mindre i TETT enn ved
et SPREDT utbyggingsmenster.

Nord for sentrum er det kun fv 255 Gausdalsvegen
som ser ut til & f& uensket hoy trafikkbelastning i
begge alternativ. Ellers vil Sigrid Undsets veg naermest
sentrum fa relativt hoy trafikkbelastning i alternativet
SPREDT. Nér det gjelder kryssene far Gudbrandsdals-
vegen/Sigrid Undsets veg ugnsket hoy trafikkbelast-
ning. Her bear lysregulering eller rundkjering vurderes.

| sentrum (nordre deler) blir store deler av hovedaksen
(Faberggata) overbelastet fra rundkjering med Industri-
gata til Bankenkrysset, seerlig belastet blir strekningen
Tomtegata-Kirkegata. Nordsetervegen og Spinneriv-
egen vil ogsé fa for hey belastning i alternativ SPREDT.
Alle kryssene i nordre deler av sentrum ser ut til &
kunne fungere godt. | alternativ SPREDT er det behov
for & signalregulere eller lage rundkjering i krysset Nord-
setervegen/Spinnerivegen.

| sentrum (sentrale og sendre deler) er gatenettet rundt
Bankenkryssene overbelastet, med unntak av Brufoss
gate nord for Bankenkryssene. Det er overbelastning

i Kirkegata syd for Bankenkryssene frem til kryss med
Langes gate. Mesnadalsvegen inn mot Bankenkrys-
sene er strekningen i sentrum med hoyest trafikkbelast-
ning. Av kryssene i sentrum er det bare Bankenkrys-
sene som vil fa for hay trafikkbelastning.

Syd for sentrum ser det ikke ut til & bli seerlig overbe-
lastning av vegnettet i 2044. | morgenrushet kan det
likevel oppleves problemer som folge av avviklingspro-
blemer lengre inn mot sentrum. To av kryssene Anders
Sandvigs gate (Messenlivegen) / Roterudvegen og
Messenlivegen/Fredrik Colletts veg vil bli overbelastet i
alternativ SPREDT.
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5.3 Er det nok plass til "TETT” arealutvikling?

Lillehammer kommune har gjennomfert fortettings-
studier som grunnlag for gjeldende kommuneplan. Det
foreligger ogsa andre studier av fortetting, bl.a. som
en del av analysearbeidet med utvikling i bydel Nord.
Samlet vurdert er fortettings- og arealpotensialet klart
sterre enn behovet fram mot 2044:

¢ | gjeldende kommuneplan er det lagt til rette for:
540 eneboliger, 920 smahus og 2800 leiligheter; i alt
4260 boenheter. Dette er sum av nye arealer og in-
kludert neokterne vurderinger av fortettingspotensial.

e | en fortettingsstudie av sentrale byomrader gjen-
nomfart av LARKAS AS er det vurdert plass til: 2920
leiligheter og 930 hybler. | tillegg er funnet plass til
250.000 m2 n&ering sentralt.

¢ | en vurdering av potensialet i bydel Nord alene er
det vurdert et potensiale for: 1200-3000 leiligheter
avhengig av utnyttelsesgrad og 100.000 m2 neering.
Kilde: Lillehammer kommune, Forstudie bydel Nord.

Det er altsa et betydelig utbyggingspotensial for bade
bolig og naering i og neer sentrum av Lillehammer. |
tillegg til bydel Nord er det utbyggingspotensial blant
annet pa Lurhaugen og ved Skysstasjonen, pa begge
sider av Tomtegata, mellom Gégata og Bryggerigata og
andre bakgardsarealer hvor det i dag er parkering som
i kvartalene mellom Kirkegata, Jernbanegata, Storgata
og Langes gate.

Overskuddet pé utviklingsmuligheter gir kommunen
et handlingsrom i forhold til hvilke arealer man velger
a utvikle i perioden fram mot 2044.

Trolig er det potensial til & kunne utvikle boliger og
naering for dobbelt s& mange nye innbyggere som det
forventes i denne perioden dersom man legger til grunn
bade fortettingsmuligheter i eksisterende tettsted og
nye utbyggingsomrader som inngdr i kommuneplanens
arealdel. Det er da ikke forutsatt gjennomfert mer om-
fattende transformasjon av eksisterende bebyggelse;
om man vil transformere lavt utnyttet og sentrumsnaert
areal mer radikalt, sé vil det veere ytterligere utbyg-
gingspotensial i Lillehammer. Dette synes ikke nedven-
dig pa relativt lang sikt.

Det er identifisert et uforlast potensial i sentrum:
Mesnaelva kan bli en viktigere blagrenn are gjen-
nom byen enn den er i dag ved anlegg av turvei,
opprusting av grentareal og supplering med bolig
eller naering pé egnede arealer. Utvikling av Mesna-
dalen sammen med utvikling av strandpromenaden
til rekreasjon og kultur, vil knytte byen naermere til
Mjosa og Lagen.

Perspektiv som viser
potensial for utvikling
av en kompakt by selv
uten omfattende trans-
formasjon av eksiste-
rende bydeler. hvite
bygg=eksisterende
bygg. fargede bygg

er muligheter for ny
utvikling. skissen méa
kun forstds som en il-
lustrasjon av muligheter
og idéer og ikke som et
forslag til plan, lllustra-
sjone Ole Krogness.
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6 Visjon og hovedmal for Lillehammer

Med utgangspunkt i de utfordringer og problemstillinger
som er reist om ulike tema innen areal- og transportut-
vikling har det veert enskelig & forene de ulike tema til
en visjon og mal for utvikling av Lillehammer fram mot
2044 og med gjennomferbare strategier.
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Lillehammer 2044: 10-minutters-byen; den levende og kompakte
byen der det viktigste kan nds innen 10 minutter (fra Storgata og
Skysstasjonen).
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6.1 Visjon for Lillehammer 2044 —
10-minutters-byen

Det er viktig at visjonen for Lillehammer er langsiktig og
overordnet. Visjon og méal mé gé ut over tidsspennet for
vanlige planhorisonter, dvs. handlingsplaner, valgperio-
der, langtidsplaner. Visjonen ma stikke dypt og kunne
tale skiftende politiske regimer — gjerne i 20 &r eller mer.
Visjonen mé ogsa henge hayt.

Visjon:

Lillehammer 2044: 10-minutters-byen - den
levende og kompakte byen der det viktigste
kan nas innen 10 minutter (fra Storgata og
Skysstasjonen)'.

Lillehammer skal veere en attraktiv by som viderefarer
sitt gode navn som kulturby, idrettsby og OL-byen.

Gjennomgangen av utfordringer og problemstillinger
som har fremkommet gjennom prosessen viser at
mange av Lillehammers utfordringer og muligheter kan
handteres med en "kompakt-by”-utviklingsstrategi og
med ”10-minutters-byen” som overordnet visjon.

Samlingene som har veert gjennomfart viser for eksem-
pel at bade unge og eldre ansker en by som innebas-
rer lokalt byliv og regional mobilitet. Det er onskelig

a styrke bylivet, gjore det enklere & gé& og sykle og
benytte seg av kollektivtransport.

Framtidens byer vil i gkende grad inngé i nettverk med
andre byer. P4 @stlandet vil utbyggingen av InterCity-
nettet fore til at Oslo og de regionale byene stigende
grad vil bli ett felles bolig- og arbeidsmarked. Samti-
dig som den regionale mobiliteten gker, vil man i den
enkelte by enske & styrke bylivet, spare arealer og infra-
struktur, minimere transportbehovet og oke folks helse-
gevinst ved daglig géing og sykling. 10-mintters-byen
(kompaktbyen) er ogsa bra for kommunegkonomien;
bade med tanke pé utgifter til infrastruktur og til drift.
Utvikling av kompaktbyen Lillehammer skal ikke sta i
veien for stedlige kvaliteter:

Lillehammers vakre beliggenhet skal avspeiles i
byen med vakre byrom, grenne strok og plasser
samt blanding av bevaringsverdig trehusmiljg med
tradisjonell og ny arkitektur som signaliserer byens
historie, kreativitet og dynamikk.

11 Handelsfunksjoner nas innen 10 minutters gange. De fleste arbeidsplasser er lokalisert
primaert med 10 minutters gange, sekundaert med 10 minutters sykkel. En stor andel av nye
boliger er lokalisert primaert innen 10 minutters sykkel, sekundert innen 10 minutters bussreise.



6.2 Hovedmal

Visjonen utdypes gjennom tre hovedmal:

1 Vekst i boliger og arbeidsplasser skal i ho

vedsak 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.

Visjon og hovedmal tar utgangspunkt i at Lillehammer
forst og fremst skal tilrettelegges som en attraktiv by
for kommunens egne innbyggere og neere omland. En
by som er attraktiv for kommunens innbyggere vil ogsa
kunne fremsta som attraktiv for besgkende og tilrei-
sende.

| byutvikling er det langsiktig arbeid som gir resultater,
og kommunegkonomien tillater sjelden noe annet enn
trinnvis utvikling. De sma skritt som blir realisert er

ofte like viktige som store langsiktig planer. Visjonen
gir retning for skrittene vi skal ta. Det mé lages gode
strategier og handlingsplaner basert pé en reflektert og
forankret visjon.

@ tilrettelegge for gaende og syklende=>

® reduserer transportbehovet ved at det blir
kortere avstand mellom daglige gjgremal =>
® vil innebaere helsegevinst for innbyggere
og sparte samfunnskostnader

® overskydd pa eneboliger
og mangel pa leiligheter +

® forventet sterk vekst i ® de fleste publikumsrettede

antall eldre +

® dagens inbyggeres
boligpreferanser =>

servicefunksjoner og
arbeidsplasser lokaliseres
sentrumsneert =>

® det blir lett & pendle
mellom byer i
InterCity-nettverket =>

® ctterspgrsel etter
sentrumsnzere leiligheter

® redusere arealbehovet=>
® redusert press pa jordbruksareal =>

® kan utfordre gnsket om & bevare grgnne
lunger i tettstedsstrukturen =>

® omradekvaliteten ma sikres gjennom
kommunal planlegging

Visjonen om 10-minutter-byen / kompaktbyen ivaretar eller bidrar til at mange av de
identifiserte mal og behov i Lillehammer for areal- og transportutvikling mot 2044 kan nés
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7 Prioriterte innsatsomrader — mal og strategier

7.1 Samordnet areal- og transportutvikling

Prosessen har vist at det er noen strategiske tema Lil-
lehammer ma ta fatt i for & nd malsettingen om bedre
samordnet areal- og transportplanlegging. Arealbruken
mé& i mindre grad stimulere til bilbruk og transporttiltak
ma stette opp om @nsket byutvikling:

¢ Tydeligere styring av boligutvikling og boliglokalise-
ring til sentrumsnaere omrader.

¢ Tydeligere styring av lokalisering av naeringsvirksom-
het, seerlig ber kontorarbeidsplasser lokaliseres naer
Skysstasjonen/kollektivknutepunktet.

e Opprettholde dagens tilrettelegging og lokalisering
av handel og service i sentrum og samtidig opprett-
holde stans i vekst av kjgpesentra utenfor sentrum.

e Transportlasninger for henholdsvis gange, sykkel,
kollektivtransport mé styrkes.

¢ Endre parkeringspolitikken i retning av & ikke legge
til rette for gratis langtidsparkering, men heller
styrke parkeringstilgjengelighet for besgkende og
handlende. Redusere parkeringskravet for nybygg
sentrumsnaert/i sentrum.

e Med mer kompakt byutvikling gker samtidig behovet
for tydelige kvalitetskrav. Prosjekter og investeringer
ber bade bidra til tettere by samtidig som at byens
kvaliteter i form av at f eks verneverdige bygninger,
moteplasser og bla-grenne strukturer utvikles og far
okt betydning i det enkelte neermiljo.

7.1.1  Arealutvikling — overordnet mél og strategi
Lillehammer by og sentrumsomréader er per i dag ikke
seerlig tett utnyttet, transformasjons- og fortettingspo-
tensialet er stort. Et langstrakt byomrade med sterre
arbeidsplasskonsentrasjoner ogsé utenfor sentrum, re-
duserer mulighetene for mange til & g&, sykle eller reise
kollektivt til arbeid. Strategier for arealbruk, transport og
parkeringstilrettelegging kan samordnes bedre.
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® Areal- og transportsystem skal samordnes slik at
arealutvikling og byvekst tilrettelegger for levende
by- og sentrumsutvikling med miljgvennlige trans-
portmuligheter.

e Byveksten skal ta hensyn til eksisterende bykvaliteter
som for eksempel bygningsmiljger, mateplasser og
bla-grenne strukturer.

Videre operasjonalisering av 10-minutters-byen kan
veere som folger:

¢ De viktigste malpunkt for handel, kultur, service og
arealintensiv naering med mange arbeidsplasser per
arealenhet skal lokaliseres innenfor 10 minutter til
fots fra Storgata og Skysstasjonen.

e Andre viktige arbeidsplasser og undervisning skal lo-
kaliseres innenfor 10 minutter pa sykkel fra Storgata
0g Skysstasjonen.

* Nye boliger lokaliseres primeert innenfor 10 minutters
sykkelavstand, sekundaert innenfor 10 minutter med
buss fra Storgata og Skysstasjonen.

Strategi med prinsipper for utvikling
Kompaktbyutvikling og utvikling av et levende sentrum
innebaesrer & si ja til noen aktiviteter og prosjekter og
nei til en del aktiviteter utenfor sentrum. Samtidig ser vi
i mange byer at det parallelt tillates tiltak og prosjekter
som «vil ta livet av» sentrum, bl.a. spredt lokalisering av
naeringsbygg som like gjerne kunne ligget i sentrum,
og lignende. Dersom man ikke sier nei til de initiativene
som svekker den overordnede visjonen for byutvikling
og sentrumsutvikling, s& vil man heller ikke fa realisert
visjonen.

Det mé& hegnes om den begrensede veksten man har
i kommunen. Hvert byggetiltak ma derfor bidra til &
styrke byens attraktivitet og utnytte kapasiteten i det
transportnettet man har.

Kontrollspgrsmal ma stilles ved hver enkelt
utbyggingssak, blant annet vedrgrende handel:
Er dette til fordel for byen / sentrum eller ikke?
Bygger tiltaket/prosjektet opp om visjonen?



En felles regional areal- og transportplan med strategier
for handels- og naeringslokalisering i Mjos-regionen kan
giere det enklere & falge opp ensket arealstrategi i den
enkelte kommune nér plan- og utbyggingsinitiativ tas
som bryter med den gnskede strategi. Seerlig gjelder
dette lokalisering av varehandel.

For & fa til et mer konsentrert sentrum, herunder bl.a.
stimulere til gkt bolig- og neeringsutvikling, er det en
hovedutfordring & skape okt engasjement og inves-
teringslyst hos private investorer. Erfaringer fra andre
byer viser viktigheten av & satse pa et bredt spekter

av virkemidler; herunder endringer i parkeringsnormer,
endringer i krav om maksimale byggeheyder, satsing
pa offentlig byrom, gang- og sykkelvennlig sentrum,
utvikling av grentarealer med gode forbindelser, gode
parkeringsanlegg, samt transformasjon av arealer. Det
er bade kostbart og vanskelig & bygge i sentrum av Lil-
lehammer. Det er vanskelig & mete krav til parkering og
sentrum har mye bevaringsverdig trehusbebyggelse.

Hvert nye prosjekt i byen ber ogséa seke & bidra til &
skape gkte kvaliteter i omgivelsene, det gjelder bade
hvordan prosjektet tilpasser seg andre eksisterende
bygg, hvordan nye mateplasser kan dannes eller
hvordan bla-grenne kvaliteter kan loftes frem. Mesna-
vassdraget er et eksempel pa naturkvaliteter i sentrum
som i dag ikke er utnyttet fullt ut. Utvikling av denne
bla-grenne aksen med bedre tilrettelegging for gdende
0g syklende og nye meteplasser, vil kunne gi sentrum
okte kvaliteter.

Tiltak pa kort sikt

e Qverskudd pé arealer i Lillehammer kommune
kan gjere det aktuelt med en "miljgrevisjon” av
kommuneplanens arealdel der man tar arealer
ut av planen som ikke bidrar til nye mal for
arealutviklingen.

Tiltak pa lang sikt

e Sija/ legg til rette for tiltak som styrker over-
ordnet visjon og hovedmal, si nei / ikke legg til
rette for tiltak som svekker overordnet visjon
og hovedmal. Omradeplaner ber utvikles
for & gi utbyggere forutsigbarhet om ensket
utvikling i ulike omréader av kommunen og for
a sikre tilstrekkelig omrédekvalitet.

e En felles regional areal- og transportplan med
strategier for handels- og naeringslokalisering
i Mjes-regionen utarbeides.

Visjon Lillehammer sentrum 2044. Detalj av perspektivtegning for
fremtidig byutvikling giennom fortetting og innfylling i ledige arealer i
sentrum, illustrasjon: Ole Krogness
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7.1.2  Trafikkutvikling og transportlasninger —
overordnet mél og strategi
Gjennomfarte trafikktellinger den siste tiden viser at
trafikken pé E6 har okt med ca. 1 % érlig siden 2005
mens biltrafikken pa innfartsvegene til Lillehammer har
holdt seg pa& noenlunde samme niva. Dette kan tyde pa
at ogsa trafikken i byen er p& noenlunde samme niva,
men endringer i gatenettet i sentrum forer til at trafikken
flytter seg etter som skilting endres.

Reisevaneundersgkelser viser at bilbruken i Lilleham-
mer er pa nivd med andre mellomstore norske byom-
rader. Kollektivtrafikken (buss) har en hoyere reiseandel
enn i andre sammenliknbare byer. Den positive trenden
i kollektiviransporten har imidlertid snudd i den senere
tid. De reisende opplever i gkende grad forsinkelser
som forplanter seg og som ferer til at bussene kommer
for sent til korrespondanse med andre busser og med
tog. @kt tilrettelegging for sykkelbruk de senere ar har
styrket Lillehammers posisjon som sykkelby, men det
har s& langt ikke fert til s& mange flere syklende, men
de som har syklet, sykler nd mer enn tidligere.

Foto: Opplandstrafikk
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e Transportsystemet skal tilrettelegge for attraktiv og
kompakt byutvikling.

e Transportlasningene skal sikre at veksten i per-
sontransporten tas med kollektivtrafikk, sykkel og
gange. Flest mulig reiser i Lillehammer skal skje til
fots, med sykkel eller med kollektiviransport. Det
skal det vaere enkelt a reise til sentrum med alle
transportmidler men sentrum er skjermet mot gjen-
nomgangstrafikk og annen unedig biltrafikk.

¢ Det skal bli enklere & reise kollektivt mellom byene i
Mjasregionen.

Strategi med prinsipper for utvikling

Det er ikke vesentlige framkommelighetsproblemer i
vegnettet pa Lillehammer i dag, kun mindre forsinkelser
i enkelte kryss i rushtid: Bankenkrysset og neerliggende
kryss.

Transportanalysen for Lillehammer (COWI 2015) legger
til grunn at trafikken i Lillehammer vil ke med mellom
20 og 30 % frem til 2044 ved en vekst pa 6000 innbyg-
gere og 3000 arbeidsplasser i kommunen. Veksten kan
bremses betydelig ved konsentrert byutvikling og tilret-
telegging for fotgjengere, syklister og kollektivtrafikk.
Utviklingen siste ti ar viser at dette er mulig.

Transportanalysen viser likevel trafikkproblemer i rushti-
dene flere steder i vegnettet i 2044, seerlig rett nord for
sentrum (krysset Faberggata-Brufoss gate) og i Ban-
kenkrysset-Mesnadalsveien, samt enkelte kryss langs
Sigrid Undsets vei.

Behovet for tiltak i det lokale vegnettet vil kunne veere
noe avhengig av hvilken lasning som velges for ny EG.

En omfordeling av trafikk i vegnettet vil kunne la seg
gjere giennom en gatebruksplan og der kollektivtran-
sport, sykkel og gange prioriteres foran privatbil. En
samlet virkemiddelbruk som legger til rette for gange,
sykkel og kollektivtransport kombinert med parkerings-
politikk og trafikkregulering vil kunne bidra til & endre
reisevaner og redusere bilbruken.

| etterfolgende strategikapitler pa transportomradet
(kap 7.3) er det lagt til grunn vekstmal for andel reiser
med kollektivtransport, sykkel og gange slik at null-
vekstmalet for personbiltrafikken kan nas fram mot
2040, jfr tabell i kap 3.1.



Tiltak pa kort sikt

NY VEIKAPASITET: «] e For & redusere behovet for kostbare og omfat-

‘ tende veginvesteringer satses det farst pa
. bedre tilrettelegging for kollektivtransport, syk-
Mindre ko . gg. g . e =
K icetid lende og gaende; herunder infrastrukturtiltak
ortere reiseti 0g prioritering av buss i vegnett og kryss.

e \idereutvikle parkeringspolitikken der korttids-

.' parkering og avgiftsparkering prioriteres foran
| langtidsparkering — dette skal stimulere til

@kte pendlingsavstander ) . :
endrede reisevaner og redusere belastningen i

@kt utbygging i ytre vegnettet.
deler av byen

Lokalisering uavhengig Tiltak pa lengre sikt
av kollektiv, gange og

sykkel

\ g

Lengre reiser

e Kryssutbedringer og mindre veginvesteringer
der det er behov for gkt kapasitet i det lokale
vegnettet.

e Storre veginvesteringer vil kunne bli nedvendig
dersom en ikke lykkes med & ta veksten i per-
sontransporten med kollektivtransport, sykkel

Hoyere bilandel 0g gange.

\ 4

Mer biltrafikk »

lllustrasjon av hvordan tilrettelegging med okt vegkapasitet kan gi
utfordringer for arealutvikling, reisevaner og trafikkmengder, basert pa
Aud Tennoy, T@I
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7.2 Arealutvikling og byvekst

7.2.1  Boligutvikling

Lillehammer har i dag en klar overvekt av eneboliger og
sméhus og lav andel leiligheter. Befolkningens bolig-
preferanser indikerer at flere kunne onsket seg andre
boligtyper enn de i dag har; flere ensker seg sentrum-
sneere leiligheter med tilknyttede servicefunksjoner.
Med eokende andel eldre vil boligpreferansene kunne
ytterligere forsterkes i retning av mindre og enklere bo-
former. | Lillehammer kommune representerer mangel
pa rimelige leiligheter for de unge pa boligmarkedet en
spesiell utfordring.

Gjeldende kommuneplanens arealdel (gjelder til 2024)
legger til grunn at byvekst og boligbygging ferst skal
skije pa arealer som allerede er bebygd. Kommunepla-
nen legger likevel til rette for bade kompakt boligutvik-
ling og boligbygging mer perifert i tettstedet.

Nye sentrumsneere boliger Bryggeriet i Lillehammer,
arkietkt/foto:: Larkas Arkitekter AS
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Mal:

e Lillehammer skal ha et attraktivt og funksjonelt
boligtilbud med ulike boligtyper og boformer for folk i
ulike aldre og forutsetninger pa boligmarkedet.

Strategi med prinsipper for utvikling:

Det skal veere balanse mellom befolkningens boligpre-
feranser og boligmassen i Lillehammer. For & fa dette til
ma det i skende grad bygges leiligheter sentrumsnaert

i kommunen i trdd med visjonen om ”10-minutters-
byen”. Fremtidens innbyggere, med okt andel eldre vil

i okende grad ettersperre leiligheter og nye boformer
med et servicetilbud. Selv med fokus pé sentrum-
sneer leilighetsbygging vil det kunne vaere god tilgang
péa eneboliger og sméahus for de som etterspor disse
boformene. Flyttekjeder vil kunne ivareta dette, ved at
de som ensker seg mindre og enklere boliger, flytter ut
av eneboliger og smahus og frigjer disse for innbyggere
i andre livssituasjoner; gjerne familier / sterre hushold-
ninger. Bygging av leiligheter vil kunne sette i gang slike
onskede flyttekjeder.

Boligbyggebehovet med den antatte befolkningsvek-
sten vil kunne ligge pa dreyt 100 nye boliger i aret.
Potensialet for boligbygging i kommuneplanen og i
bydel Nord ligger klart over dette nivéet. Overskudd pa
bolig- og neeringsarealer representerer derfor en fare for
& gainnien «bade- og politikk», dvs. bade fortetting og
spredt/feltutbygging. Dagens rekkefalgebeskrivelse:
Kommuneplanens arealdel ber erstattes av tydeligere
mal og krav til hvor utbygging skal finne sted.

Ved konkrete utbyggingsinitiativ ber kommunen stille
seg felgende kontrollsparsmal:

Kan man enkelt ga/sykle/ta bussen fra det
planlagte boligomradet til viktige funksjoner
som sentrum, skole og barnehage?



Boliger i sentrum og i bydel Nord kan bygges i kom-
binasjon med kontorer, skoler, idrettsanlegg handel

0g visse typer neeringsvirksomhet og bidra til god
funksjonsblanding — dette vil i seg selv bidra til korte
avstander mellom ulike funksjoner og vil kunne fremme
gaing og sykling som transportform. Boligbyggingen
ma samordnes med utbygging av sosial infrastruktur
som for eksempel skoler og barnehager.

Tiltak pa kort sikt
e Gjennomfar konkrete studier av tomter og ut-

byggingsmuligheter i sentrum og sentrumsneert.
Boligbygging skal i all hovedsak skje innenfor
etablerte byggesoner og spesielt pa ledige area-
ler i sentrum og sentrumsnasre omrader.

Revider kommuneplanens arealdel. Her ber det
ses pé og vurderes & ta ut omrader av planen
som ikke felger opp nye mal for byutviklingen
(«miljgrevisjon»). Kommuneplanen revideres med
tydeligere / strengere rekkefalgebestemmelser
for hvor boligbygging skal finne sted og med
plankrav som tilrettelegger for bygging av leilig-
heter sentrumsneert.

Kvalitetskrav for boligprosjekter giennomgas: |
boligomréader skal det legges vekt pa estetikk,
god byggeskikk med bruk av miljgvennlige ma-
terialer, energibruk basert pa fornybare ressurser
samt gode byrom og andre bokvaliteter. Andre
forhold som pavirker skonomien i byggepro-
sjekter vurderes revidert; dette gjelder f eks krav
til uteoppholdsareal, lekeplasser og parkering.
Seerlig for mindre byggeprosjekter pa inneklemte
tomter ber det vurderes tillatt avvik fra nor-

male krav. Uteopphold og lek kan i sterre grad
ivaretas ved omradevise l@sninger og ikke i det
enkelte byggeprosjekt. Utbyggingsavtaler kan
veere et verktoy for & finne minnelige ordninger i
det enkelte prosjekt.

Vurder endrede parkeringsnormer i hele kommu-
nen som stimulerer til boligbygging sentralt. Krav
til parkering skal utformes slik at det ikke stilles
for strenge / fordyrende krav til parkeringsplasser
tilknyttet de enkelte byggeprosjekt.

Tiltak pa lengre sikt
e (Jk planinnsatsen for sentrum og sentrumsnaere

arealer med tilrettelegging for bolig

e Start transformasjonen med sentrale tomter der

grunneierne kan veere interessert. Skap samar-
beid offentlig-privat.

¢ Fysisk oppgradering av gater og byrom.
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7.2.2  Neeringslokalisering og -vekst

| dagens kommuneplan er det i for liten grad fokus

pa lokalisering av "rett virksomhet pé rett sted” ut fra
prinsipper om samordnet areal- og transportplanleg-
ging. Det legges f eks til rette for videre vekst i kontor-
virksomhet pé Storhove — langt fra byens kollektivknu-
tepunkt og i et omrade godit tilrettelagt for biloruk med
store parkeringsarealer. Dette er lite gnskelig om man
onsker & legge til rette for at veksten i persontranspor-
ten skal tas av gange, sykkel og kollektivtransport.

Parkeringstilgjengelighet og parkeringspolitikk mé& sam-
tidig i sterkere grad stimulere til andre reisemiddelvalg
enn bil pa arbeidsreiser.

Ved & fortsette dagens lokaliseringsstrategi for neering
vil Lillehammer med framtidig InterCity-togtiloud risikere
a bli en effektiv "utpendlingsby” for arbeidspendlere
med tog til byer som har lokalisert arbeidsplassene
sine naer jernbanestasjon. Lillehammer vil da st& i fare
for & ikke klare & trekke til seg befolkning i yrkesaktiv
alder — demografiske utviklingstrender peker i retning
av at det er nettopp denne aldersgruppen Lillehammer
ber seerlig oke innsatsen for & legge til rette for.

Over: Nye lokaler for Swix utenfor bysentrum, foto: Civitas
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e Lillehammer skal kunne tilby tilstrekkelig med nee-
ringsarealer for ulike typer neering og med forutsig-
bare rammer for neeringsutvikling og -vekst.

e Lillehammer skal ha et komplett bysentrum, for
befolkning og besegkende. Neeringsliv, kulturtilbud,
handel og undervisning supplerer hverandre slik at
det blir flere grunner for folk til & oppholde seg der
over tid.

e Lillehammer skal veere attraktiv for kreative investorer
og bli Innlandets sterkeste kompetanse- og service-
senter, og Lillehammerregionen skal vaere den mest
komplette region for vintersport og opplevelser i
Europa.

e Lillehammer skal veere en kultur- og kunnskapsby
med varierte utdanningsmuligheter.

e Et utviklingsfond etableres for & stimulere til nasrings-
utvikling / byutvikling i verneomrader.

Strategi med prinsipper for utvikling:
Neeringsomrader skal kategoriseres og reguleres ut
fra prinsippet om “rett virksomhet pa rett sted” (ABC-
prinsippet™) Dette vil kunne innebaere at naeringsa-
realer utvikles bade i sentrum og i bydel nord, men
der ulike typer naering tillates ulike steder avhengig av
omradenes tilgiengelighetsprofil for ulike transportmid-
ler. Naeringsomrader for plasskrevende virksomheter
(industri, logistikk / gods og plasskrevende varehandel)
kan lokaliseres nord i Lillehammer der det ogsé er god
kapasitet i vegnettet.

Med fremtidens InterCity-utbygging, reduserte reiseti-
der og hyppigere togavganger vil sentrum og lokaliteter
neer Skysstasjonen veere saerlig godt egnet for kon-
torarbeidsplasser. Ved & endre lokaliseringsstrategi vil
Lillehammer kunne bli en "innpendlingsby” for arbeids-
takere og neeringslivet pa Lillehammer vil kunne trekke
til seg kompetent / relevant arbeidskraft fra et storre
omland og samtidig legge til rette for arbeidsreiser med
miljgvennlig togtransport.

12 For neermere omtale av ABC-prinsippet se f eks Areal- og transportplan
Buskerudbyen 2013-23 — kunnskapsgrunnlag.



Som bidrag til vitalisering av byen er det viktig & samle
s& mye som mulig av kontor- og servicebedrifter i sen-
trum. Det samme gjelder kulturbygg og kulturaktiviteter.
Kultur og neering trenger hverandre. Byens studenter
ma ogsa trekkes inn i sentrum slik at de kan bidra til

a gi sentrum liv, og sammen med naeringsvirksom-

het og bosatte gi grunnlag for serveringssteder mm.
Studentboliger, undervisningsbygg og velferdsbygg bar
lokaliseres til sentrum. Slik konsentrasjon til det sentrale
omréadet i kommunen styrkes ogsa mulighetene for
bruk av kollektive reisemidler, sykkel og gange i stedet
for bil for & n& slike malpunkter, og det bidrar til & styrke
«10-minutters byen».

Sentrumsplanen ber ha seerlig vekt pa bestemmelser
som skal bidra til byliv, for eksempel krav om tilretteleg-
ging for studentboliger og krav om publikumsrettede
funksjoner i 1. etasje i de mest sentrale kvartalene.

| disse kvartalene ber man tilstrebe en blanding av
funksjoner (bolig, handel, neering, servering) fordi dette
bidrar til det levende og mangfoldige.

Rosenlund bydelssenter, foto: Civitas

Tiltak pa kort sikt
e Gjennomfar konkrete studier av tomter og

utbyggingsmuligheter i sentrum og sentrum-
sneert. Start med tilrettelegging for fortetting
der grunneierne kan veere interessert. Skap

samarbeid offentlig-privat.

@k planinnsatsen for sentrum og sentrumsnee-
re arealer med tilrettelegging for handel, nae-

ring, kultur og andre aktiviteter. Omradet rundt
Skysstasjonen bar gis seerlig oppmerksomhet.

e Trinnvis utvikling av bydel nord i ferste omgang

med bolig, kontor og handel. Trinnvis utvikling
av bydel nord i ferste omgang med bolig, kon-
tor og handel. Handelsvirksomheter som ikke
er spesielt areal- og transportkrevende, lokali-
seres til Rosenlund bydelssenter; dvs innenfor
gjeldende regulering.

¢ | ag tydeligere bestemmelser i arealdelen av

kommuneplanen om “rett virksomhet pa rett
sted” etter ABC-prinsippet. Dette vil gi neerings-
livet forutsigbare rammer for lokalisering av alle
typer naering.

e \urder endrede parkeringsnormer i hele kom-

munen som stimulerer til naeringsutvikling sen-
tralt og begrenser biltrafikk til naeringsarealer.

Et utviklingsfond etableres for & stimulere til
neeringsutvikling / byutvikling i verneomrader.

Tiltak pa lengre sikt
¢ Hold fast pa lokalisering av “rett virksomhet pa

rett sted” og ikke tillat vesentlige utvidelser pa
Strandtorget og Rosenlund.

e Kommunen ber stimulere til gnsket byutvikling i

sentrum gjennom fysisk oppgradering av gate-
og byrom.

STRATEGI FOR AREAL- OG TRANSPORTUTVIKLING

39



7.2.3 Handel og service

Handelsvirksomhet i sentrum er hoyt prioritert i gjel-
dende kommunale planer, og det er dpnet for ekt han-
del (kjopesenter) i tilknytning til Storgata. Kommunen
ensker & verne om Storgata med sin trehusbebyggelse
samtidig som man gnsker & opprettholde eller helst oke
handel i Lillehammer sentrum.

Hvordan utviklingen i handel vil bli fremover i Lilleham-
mer er i stor grad avhengig av to forhold: Hvor tillates
vekst i handelsetableringer av ulike kategorier (detalj-
handel og handel med store varer) og hvor vil framtidig
boligbygging finne sted? Begge faktorer vil pavirke
sentrumshandelens posisjon.

40 STRATEGI FOR AREAL- OG TRANSPORTUTVIKLING

Mal:

e Lillehammer er regionsenter for naermere 100.000
i Gudbrandsdalsregionen og spiller en hovedrolle i
Mijasregionen.

e Sentrum utgjer en viktig del av handelen i Lilleham-
mer. Det er en stabil balanse mellom sentrum og
kjopesentrene.

¢ Handelsbyen Lillehammer er lett tilgjengelig for beso-
kende. Varelevering er ivaretatt pé en tilfredsstillende
mate.

Strategi med prinsipper for utvikling:

Storgata skal bevare sin posisjon som levende géa-
gate med stort innslag av handel og service. Det skal
arbeides malrettet for & ta vare pa kombinasjonen av
servering, nisjehandel og andre opplevelsesattraksjoner
i sentrum.

Som for @vrig neeringslokalisering ma det utvikles tyde-
lige lokaliseringsprinsipper for hvor ulike typer handel
og service kan finne sted i kommunen. Det mé settes
tydelige grenser for innslag av "detaljhandel” i ulike
handelskonsepter — dette for & unnga problemer med
"bransjeglidning” der det ogsé er stort innslag av "de-
taljvarer” i handelskonsepter som tradisjonelt har veert
for "store varer” og derfor har ensket a lokaliserer seg
utenfor sentrum pga billigere tomter, billigere / enklere
bygningsmasse av lavere kvalitet og bedre tilgang pa
gratis parkering for kunder.

Tidligere utredninger om framtidig utvikling av sen-
trumshandelen har resultert i folgende vurderinger,
disse star seg godt: Jo mer kompakt et handelssen-
trum er, jo lettere blir det a:

e begrense kundenes behov for transport mellom for-
retningene

e ctablere et godt kollektivt transporttilbud
e samarbeide om felles parkeringsanlegg

e 0g drive sentrum som ett kjgpesenter



Hovedtyngden av nye handelslokaler ber ideelt sett
etableres naer inntil de sentrale delene av Storgata og
pa arealene videre nedover mot Skysstasjonen.

Begrunnelse:

¢ Byplanleggingen ber medvirke til en utvikling mot et
framtidig bysentrum hvor Stortorget, kunstmuseet,
kinoen, biblioteket og skysstasjonen er mer integrert
i det mest aktive handelssentrum enn i dag. Lokali-
sering av sentrumsfunksjoner neer knutepunkter for

kollektivtrafikken er beerekraftig transportplanlegging.

¢ Den samlede trafikkmengden i de nedre tilforselsve-
gene til sentrum, Faberggata, Mesnadalsvegen og
Kirkegata, er starre enn i tilferselsvegene lenger opp.
Det er dessuten rimelig & anta at de fleste som ikke
er lokalkjente, kommer nedenfra. Hovedtyngden av
parkeringstilbudet i framtida ber derfor ha atkomst
nedenfra uten at de tilreisende ma ta seg oppover i
bygatene.

Dette tilsier at ideelt sett ber de fleste utvidelser av
handelsarealer i sentrum skije fra gdgata og nedover.
Gagata vil og ber alltid vaere den mest sentrale hand-
legata i byen. Det ber derfor vaere rom for utbygging
0gsé langs oversida av denne.

Siden beregnet trafikkbelastning i 2044 pa ved Mesna-
dalsvegen er vesentlig starre enn Fv213 Lillehammer-
vegen fra Sannum og Storhovearmen, skal ny storvare-
handel utenfor sentrum lokaliseres til bydel Nord/
Nordre Al.

Tiltak pa kort sikt

e Samordne servicebedriftene i Lillehammer i
en felles markedsorganisasjon som omfatter
bade Strandtorget og sentrum.

e Forenkle parkeringstilbudet rundt sentrum
med bedre visningssystemer og samordnet
forvaltning.

e Gjennomga bestemmelser i kommuneplanens
arealdel og utarbeide tydelige bestemmelser
om hvor ulike typer handel og service tillates.

e Gratis korttidsparkering pa kommunale plas-
ser i sentrum pa lerdager kan vurderes for &
tiltrekke mer handel til sentrum, men innfer
avgifter igjen dersom ordningen misbrukes til
langtidsparkering. Handheving av korttidspar-
kering er viktig.

Tiltak pa lengre sikt

¢ Bygg flere boliger i sentrum som kan bidra til
et okt kundeunderlag for sentrumshandelen,
men 1. etasje ber forbeholdes publikumsret-
tet aktivitet i de gater der det er onskelig med
sammenhengende handel og servicevirksom-
het.

e Omréder for handel med tyngre varer samt
gods, logistikk og industrivirksomhet ber sam-
les ved Fv213 Lillehammerveien fra Sannum
samt Industrigata og Gudbrandsdalsveien.

e Av hensyn til handel og byliv i sentrum ma
det ikke tillates etablert flere nye kjopesentre
utenfor sentrum, og eksisterende kjopesentre
pa Strandtorget og Rosenlund ber ikke tillates
utvidet vesentlig.
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7.2.4 Bla-grenn struktur
Nér strategien for byutvikling ferst og fremst omhandler
fortetting og transformasjon av sentrum og sentrum-
snaere bydeler (10-minutters-byen), vil det vaere viktig &
samtidig sikre at den bla-grenne strukturen blir utviklet.
Den bla-grenne strukturen vil veere viktig for & sikre
tilstrekkelig hey omrédekvalitet i byen. En hayere utnyt-
telses av arealer kan medfare okt utbyggingspress pa
eksisterende grentomrader i byggesonen. Befolknings-
vekst vil ogséd medfere at grentomradene benyttes av
flere mennesker og belastningen pa omradene vil ake.

Mesnavassdraget, foto: Civitas
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Mal:

¢ Den bla-grenne strukturen i byen skal styrkes og
videreutvikles.

¢ Befolkningens behov for grenne rekreasjonsomréader
skal ivaretas innenfor byggesonen.

¢ Byutvikling skal skje i trdd med byekologiske prinsip-
per.

Strategi med prinsipper for utvikling:

Byutvikling handler om & finne en riktig balanse mellom
byggeomréader, gra omrader (veg, trafikk og infra-
struktur) og bla-grenne omréder (natur, rekreasjon,
lekeplasser og idrett). Fortetting og transformasjon ber
skje forst og fremst der det i dag er lav utnyttelse av
eksisterende byggeomréder og i omrader som har mis-
tet kvaliteter pga endringer i samfunnet. Samtidig kan
det vurderes hayere utnyttelse i omréder som er saerlig
viktig for markedsgrunnlaget for kollektivtransporten.
Dette ber imidlertid skje uten at det gar pa bekostning
av bla-grenne verdier.

Tiltak pa kort sikt

e En overordnet plan for den bla-grenne struktu-
ren utvikles. Den bla-grenne strukturen pa Lil-
lehammer kartlegges og verdsettes pa samme
mate som verneomrader i byen.

Tiltak pa lengre sikt

e Mesna-vassdraget i aksen mellom sentrum og
Strandtorget rustes opp med bedre tilretteleg-
ging for géende og syklende.



7.3 Trafikkutvikling og transportlgsninger

7.3.1  Gange

Lillehammer har gode forutsetninger for & ha en hoy
andel gaende. Gangvegnettet har en del manglende
lenker og det er behov for okt sikkerhet og attraktivitet
pa flere gangruter. For & oppna nullvekst i persontrafik-
ken er det viktig & legge besre til rette for gdende.

Unge madre pa trilletur i Storgata, foto Civitas

Mal:

¢ Andelen géende i reisemiddelfordelingen av daglige
reiser skal gke fra 24% til 27 % innen 2030.

o Lillehammer skal vasre en gavennlig by, der det er
attraktiv, trygt og mulig & gé for alle.

Strategi med prinsipper for utvikling:

Flere vil kunne ga dersom byutviklingen bedre legger il
rette for det. Flerfunksjonell byutvikling der det blir korte
avstander mellom boliger, arbeidsplasser, service, han-
del, tjenester, kultur- og fritidstilbud vil gjere at mange
flere reiser kan foretas til fots.

Samtidig er reisevalg avhengig av hvor godt tilrettelagt
det er for & benytte ulike reisemidler. | en by med lite
framkommelighetsproblemer pé vegnettet og god til-
gang til rimelige eller gratis parkeringsplasser, vil bilbruk
kunne benyttes, selv pé korte reiser. En strategi for &
endre reisevanene i retning av at flere skal g, sykle og
reise kollektivt vil ogsé innebaere strategier for en viss
restriksjon pa bilkjering, for eksempel i form av begren-
set parkeringstilgjengelighet, seerlig for langtidsparke-
ring ved arbeidsplasser.

Tiltak pa kort sikt

e Det skal utarbeides en lokal gastrategi «til fots
i Lillehammer» og det skal lages en gangveg-
plan etter manster fra sykkelvegplanen.

Tiltak pa lengre sikt
* Viderefore tiltakene knyttet til gastrategien.
e Etabler ny sykkel- og gangforbindelse mellom

sentrum og Strandtorget. Kan lgses i kombina-
sjon med utbygging av omradet.

¢ Forleng sykkel- og tursti lang strandpromena-
den mot Mjgsa

e Etabler Industrigata og viderefer Gudbrands-
dalsveien som hovedgater for gode forbindel-
ser for géende og syklende.
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7.3.2  Sykkel

Potensialet for sykkel i Lillehammer er stort, bade som-
mer som vinter. Arbeidet i sykkelbyprosjektet viser at
det er en rekke manglende lenker i transportsystemet.
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Sykkelparkering pa HIL, foto: Civitas
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e Sykkelandelen pé Lillehammer skal gke fra 4% til 9%
innen 2030.

e Det skal veere attraktivt & sykle, ogsa om vinteren.

Strategi med prinsipper for utvikling:

Utbygging av hovedsykkelvegnettet skal primaert dekke
behovene til transportsyklisten / hverdagssyklisten il
skole, arbeid og fritidsaktiviteter samt kombinasjonsrei-
ser sykkel-kollektivtrafikk.

Sykkelparkering og servicepunkter for sykkel skal veere
en viktig del av hovedsykkelvegnettet.

Drift og vedlikehold av sykkelvegnettet skal tilrettelegge
for god og trafikksikker fremkommelighet for syklister
hele aret.

Informasjon, holdningsskapende og adferds relaterte
tiltak skal bidra til & f& opp sykkelandelen.

Tiltak pa kort sikt

e Gjennomfere tiltak i henhold til sykkelplanen, for
eksempel Storgata nord, Lilletorget og Fredrik Col-
letsvei.

e Videreforing av samarbeidsavtalen om sykkelbypro-
sjektet etter 2017

e Bruke sykkelregnskap for & se utviklingen og virk-
ninger av tiltakene.

¢ Sykkelhotell pa Skysstasjonen

e Utvid antall steder for sykkelparkering, vurderes
ogsé ved bussholdeplasser

¢ Innfar krav til sykkelparkering i reguleringsplaner

e Etablere sykkelveg med fortau fra Skurva til Lil-
lehammer Helsehus.

¢ \/ingnesbrua som gang- og sykkelbru.

Tiltak pa lengre sikt

e Viderefare oppfelging av hovedsykkelvegplanen.

e Drift og vedlikehold av hgy kvalitet, seerlig vinterstid.

e Etabler bedre sykkelforbindelse fra sentrum til
Varsaetergrenda/Reyslimoen.

e Etablere sykkelveg med fortau fra Asmarkvegen til
Storgata.



7.3.3  Kollektivtransport — buss og tog

Lillehammer har tidligere hatt hey kollektivandel sam-
menliknet med byer av samme starrelse. De senere
arene har passasjerutviklingen stagnert. Utfordringene
er fremkommeligheten for bussene. Lengre kjoretider

og forsinkelser gir gkt uforutsigbarhet for passasjerene.

Foto: Civitas

Mal:

e Andelen kollektivreiser skal gke fra 8% til 10% innen
2030.

e Lillehammer skal ha et godt busstilbud og et moder-
ne togtilbud og som kan konkurrere med privatbilen.

Strategi med prinsipper for utvikling:

Bybusser

Veg og gatenettet skal utformes slik at det gir bussene
god fremkommelighet. Bussene skal gis prioritet fram-
for bil i egne felt/bussgater og i lyskryss der det kan
gjeres plass til det.

Det er anskelig med hey frekvens pé de viktigste
bybusslinjene i 10-minuttersbyen; Dvs 10-minuttersfre-
kvens péa stamlinjene.

Opplandstrafikk har en rekke planer for & bedre
framkommeligheten for busser i gatenettet. Tiltak ma
samordnes med vegeier for & etablere kollektivgater,
kollektivfelt, signalprioritering i sentrum og regulering av
parkering. Godt vintervedlikehold er ogsé avgjerende
for stabil rutedrift. Framkommelighet for bussen berarer
en rekke interesser og myndigheter; parkering, sykling
og biltrafikk, og den ber sees i sammenheng med en
helhetlig gatebruksplan.

Mijosnett - kollektivsatsing i Mjosregionen

Hedmark og Oppland fylkeskommuner har utredet
konsept for utvikling av et kollektivt taktnett i Mjosregio-
nen. Mélet er okt markedsandel for kollektivtransport i
Mijasregionen. Prinsippene for konseptet:

e Taktnettprinsippet, dvs at busser metes samtidig i
definerte knutepunkter slik at effektiv omstigning fra
en busslinje til en annen blir mulig.

e Effektive kjore- og omlgpstider

e Forenkle tilbudet — hayere frekvens — lengre gangav-
stand til holdeplass

e Togtilbud og busstilbud er samordnet

e Tilgjengelighet for alle — lases med supplerende
lokal- og bestillingstransport

Hovedidé: Et frekvent kollektivtilbud mellom/til Mjasby-
ene taktet med bylinjene i knutepunkter vil bidra til &
styrke bo- og arbeidsmarkedet i Mjasregionen.
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InterCity
Stasjonsplassering: En konsentrert byutvikling i Lil-
lehammer sentrum (10-minuttersbyen til fots) tilsier at

Tiltak pa kort sikt
e Evaluering av signalprioritering i Bankenkrysset

jernbanestasjonen ma bli liggende der den er i dag
ogsa etter at InterCity med dobbeltsporet er ferdig
utbygget. Nedkortingen av reisetid til bl.a. Hamar,
Gardermoen og Oslo vil medfere gkt pendling og andre
togreiser som igjen vil oke ettersparselen etter inn-
fartsparkering for togreisende. Dagens parkeringsan-
legg pa bakkeplan ved jernbanestasjonen vil trolig veere
for liten. Samtidig er dette et verdifullt areal for byutvik-
ling. Derfor er det aktuelt & vurdere alternative steder
for innfartsparkering utenfor sentrum i gangavstand og/
eller i kombinasjon med frekvente bussforbindelser til
stasjonen. Arealpotensialet ved Lurhaugen ber utnyttes
bedre.

Skysstasjonen

Videre utvikling av knutepunktet: For best mulig
tilrettelegging for bade reiser til og fra byer i InterCity-
nettverket vil utvikling av attraktive og effektive kollektiv-
knutepunkt / stasjonsomrader veere viktig. Knutepunkt-
utvikling er bade et viktig element i arbeidet med & oke
kollektivandelen, men ogsé viktig for byutviklingen.
Generelt er det viktig at skysstasjonen med en fremti-
dig IC-stasjon kjennetegnes med & vesre et attraktivt
mélpunkt i byen, hoy arealutnyttelse, stor andel be-
soksintensive virksomheter, god framkommelighet for
fotgjengere, syklister og kollektivtrafikk, samt enkle og
effektive bytter mellom ulike reisemidler.

Kollektivvennlig arealbruk

Arealutviklingen ma legge til rette for & enkelt kunne
kollektivbetjenes. Lokalisering naer kollektivknute-
punktet vil for virksomheter veere langt & foretrekke

enn lokalisering langs en kollektivakse. Nye boliger og
virksomheter lokaliseres til sentrum, eller i kort gang-
avstand til busstraseér. Lillehammer vil ved & lokalisere
arbeidsplasser neer jernbanestasjonen i sterre grad
kunne bli en kollektivvennlig innpendlings-by enn om
arbeidsplassene lokaliseres langt fra jernbanestasjonen.
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0g vurdere samme tiltak i andre kryss.

¢ |gangsett arbeid med en gatebruksplan for
prioritering av ulike trafikantgrupper, herunder
vurdere muligheter for & bruke flere gater som
kollektivgater (Langesgate, Kirkegata, Storgata
ser eller andre gater seerlig i aksen nord-sar).

¢ Gjennomga holdeplasstrukturen som grunnlag
for prioritering, sammenslaing og fierning av
bussholdeplasser.

¢ Mulighetsstudie for stasjonsutvikling / Skys-
stasjon i forbindelse med InterCity inkludert
vurdering av framtidig arealbruk i og rundt
Skysstasjonen, Lurhaugen og aksen Lilletorget
- Strandtorget.

Tiltak pa lengre sikt

¢ \lurder lgsninger, kostnader og konsekvenser
for ny veg Blomsterbakken-Rayslimoen.

¢ \urder lasninger for bybuss rundt Lilletorget.

e Fremkommelighetstiltak i bydel Nord med kol-
lektivfelt, signalprioritering og kryssutbedring.

Foto: JBV



7.3.4  Vegtransport
Forventet vekst i antall innbyggere i Lillehammer er frem

mot 2044 moderat. Med tiltak for & endre reisevaner
ber Lillehammer i all hovedsak kunne klare seg med
dagens lokalvegnett som har god kapasitet, med unn-

tak av noen kryss i rushtiden.

e Dagens E6
e Primaere hovedveger/- gater
Sekundaere hovedveger/- gater

Storhove
_________ Jernbane

T T T T

Dagens hovedvegsystem beor i hovedsak veere tilstrekkelig frem til 2030
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Mal:

e \egtransportsystemet i og rundt Lillehammer er tra-
fikksikkert og med god fremkommelighet. Vegkapa-
siteten tilpasses slik at veksten i persontransporten
tas med gaing, sykling og kollektivtransport. Andelen
reiser med bil reduseres fra 53% til 45% i 2030.

e Trafikkbildet i sentrum er ryddig. Sentrum er uten
unedig biltrafikk, men ogsa sentrum er tilgiengelig
med bil for besgkende og handlende. Sentrum er
skjermet for gjennomgangstrafikk med unntak av
busser som pendler giennom sentrum.

e E6 kombinerer p& en god méate funksjonen som en
hovedéare i Ser-Norge med betjening av Lilleham-
mer. Ny E6 underordner seg Lillehammers bystruktur
0g med helhetslasninger som ivaretar at dagens E6
ogsé har en viktig funksjon for lokaltrafikk.

Strategi med prinsipper for utvikling:

Nye veger og okt vegkapasitet vil fore til at flere velger
bil, og séledes ikke bidra til det nasjonale méalet om &
stanse veksten i personbiltrafikken. Framkommelighet
i vegnettet mé derfor i stor grad ivaretas med andre
virkemidler; arealbruk som ikke gjer folk avhengig av
bil for & gjore sine daglige gjeremal, legge til rette for
gange, sykkel og kollektivtransport og ikke minst gjen-
nomfere en parkeringspolitikk som stimulerer til & kun
bruke bil nar man mé&, men ellers benytte mer miljo-
vennlige transportalternativer.

For at ikke keoproblemene skal bli for store, og ikke
minst skape forsinkelser for bussene i gatenettet, ma
enkelte kryss utvides/bygges om og enkelte veg- og
gatestrekninger fa flere felt. Bygging av nye vegforbin-
delser til avlasting av eksisterende veger/gater er lite
aktuelt for 2030. Men trafikkutviklingen ber falges noye,
blant annet gjennom nye trafikkberegninger hvor man
tester virkninger av sterkere prioritering av busstrafikken
i gatenettet, endret parkeringspolitikk, endrede reiseva-
ner der flere gar og sykler, m.m. Slike beregninger bor
gjeres i forbindelse med en gatebruksplan som vil veere
en aktuell oppfelging av denne strategiplanen.

Nar en ser bort fra giennomgangstrafikken, viser tra-
fikkundersakelser (2012) at 46 % av biltrafikken skal
til sentrum og 53 % forbi sentrum. At halvparten av
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biltrafikken skal til sentrum viser et behov for en tydelig
sentrumsring (Brufoss gate-Tomtegata-Spinnerivegen)
som kan fordele trafikken til neerliggende parkeringsan-
legg for sentrum og slik skjerme sentrum for gjennom-
gangstrafikk.

At den andre halvparten av biltrafikken skal forbi sen-
trum viser behovet for veger til omkjering (Sigrid Und-
sets vei, dagens EB eller ny parallellveg til ny E6 og de
tre avkjeringene fra E6 ved Mesna, Sannum og Stor-
hove). Forlengelse av Industrigata frem til Storhove og
nye tverrforbindelser i naeringsomradene i Nordre Al vil
ogsa kunne bidra til & betjene det langstrakt byomrédet
som utgjer Lillehammer by, men her vil det kunne veere
konflikt med jordverninteresser. Siden beregnet trafikk-
belastning i 2044 pa ved Mesnadalsvegen er vesentlig
sterre enn Fv213 fra Sannum og Storhovearmen, bor
ny storvarehandel utenfor sentrum lokaliseres til bydel
Nord/Nordre Al fremfor ved Strandtorget.

Fritidsreiser genererer mye biltrafikk og kan til tider gi
overbelastning av vegnettet. Videre utvikling av rei-
selivet er en usikker faktor. Tilrettelegging med par-
keringstilgiengelighet pé strategisk riktige steder naer
sentrum for besgkende og handlende vil kunne redu-
sere behovet for & bygge ut vegnettet som falge av okt
fritidstrafikk.

Tiltak pa kort sikt

e Det skal utarbeides en gatebruksplan som en
direkte oppfelging av strategiplanen.

e Enkelte kryss utvides/bygges om og enkelte
veg- og gatestrekninger bygges om for a sikre
busser god framkommelighet og for & bedre
kapasitet for omkjering rundt sentrum

Tiltak pa lengre sikt

e Bygging av nye vegforbindelser til avlasting
av eksisterende veger/gater er lite aktuelt for
2030, men trafikkutviklingen ber falges noye,
blant annet gjennom nye trafikkberegninger og
-tellinger.



7.3.5 Parkering

Lillehammer har i dag god tilgang pé parkering i alle
deler av kommunen. Selv naer sentrum er det tilrettelagt
med mange gratis offentlig tilgjengelige parkerings-
plasser for kunder og ansatte. Ogsé ved Rosenlund

i Nordre Al og ved Storhove er det rikelig tilgang pa
gratis eller rimelig parkering for ansatte. Dette skaper
utfordringer i forhold til & fa effekt av positive tiltak for
kollektivtransport, sykkel og gange.

For haye parkeringsnormer i sentrum kan gjore det
vanskelig & bygge nytt eller bygge om fordi det ogséa
ma bygges et visst antall parkeringsplasser. Ensidige
minimumskrav for parkering for kontor- og forretnings-
bygg kan stimulere til utvikling av kontorbygg utenfor
sentrum der det er lettere & oppfylle parkeringskravet,
men der det i mindre grad er attraktivt & ga, sykle eller
reise kollektivt.

Eiendomsutviklere og etablerere vil kunne enske godt
med parkeringsplasser for kunder, noen ogsa for an-
satte. Utenfor sentrum vil de gjerne kunne bygge disse
selv, men ikke nedvendigvis inne i sentrum. Dette kan
ha flere grunner:

® |nne i sentrum er tomteprisen hey og parkeringsplas-
ser ma legges under bakken, hvilket er dyrere.

e Inne i sentrum kan utbyggere egnske & vaere "gra-
tispassasjer” ved at kommunen eller andre private
parkeringsselskaper vil holde kunder med parkering.

Mal:

e Parkeringspolitikken skal stimulere til at veksten i
persontransporten skal tas av kollektivtransport, syk-
kel og gange.

e Parkeringspolitikken med lokalisering av parkerings-
anlegg skal veere et virkemiddel som skal bidra til at
sentrum skjermes for bilkjering, samtidig som sen-
trum er tilgjengelig for besgkende og handlende.

¢ Parkeringspolitikken skal brukes som et aktivt stimu-
lerende virkemiddel for & fa utviklet sentrumsnaere
arealer til byutviklingsformal; boliger og arbeidsplas-
ser.

Strategi med prinsipper for utvikling:
Parkeringsstrategier ma skille tydelig mellom beboere,
arbeidstakere og besokende / kunder / tilreisende.

Beboere bor ha plasser pa egen tomt eller reserverte
plasser i naerheten. Dette kan ogsé ivaretas giennom
beboerparkering eller boligsoneparkering. Frikjop bar
som regel ikke godtas, men kan unntaksvis aksepte-
res for prosjekter pa sma tomter, "infill”-prosjekter og
lignende. Krav til parkeringsplasser for nye boliger bar
reduseres i forhold til dagens krav, seerlig i sentrum.
Selv i mellomstore og mindre byer er det dokumenterte
relativt store forskjeller i bilhold for beboere som bor
sentrumsnaert og beboere som bor mer perifert i kom-
munen.

Arbeidstakere uten spesielle behov i tienesten bar ikke
ha tilrettelagt gratis parkering uansett hvor arbeidsplas-
sen er lokalisert. Dette mé sikres gjennom nyanserte
maksimumskrav til parkering avhengig av lokalisering
sentralt eller perifert i tettstedet.

For besoksparkering / kunder bar det vaere mulig med
frikjop for en god del av plassene. Det vil vaere bedre &
handtere dette behovet i felles parkeringslasninger pa
offentlig grunn / evt i felles parkeringsanlegg sentrum-
shneert.

Ved kollektivknutepunkt: Tilgjengelighet til parkering
kan sikres / reguleres med oblat- eller prisregulering.

Flere smé& og mellomstore byer har de senere &r eta-
blert parkeringsanlegg i fiell (Mandal, Arendal, Kragerg,
Grimstad) for & mete utfordringene fra gkende trafikk-
0g parkeringsproblemer i bykjernen.
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Et nytt, stort parkeringsanlegg i fiell eller naer sentrum i

Lillehammer vil kunne gi mulighet for a flytte parkering Tiltak pa kort sikt
vekk fra bakgarder og &pne plasser i sentrum, lose e Utarbeidelse av en parkeringsstrategi for
parkeringsspersmalet for utbyggere av nye boliger og byomradet.

virksomhet i sentrum og gi sentrumshandelen god
parkeringstilgang samt gi et lettfattelig parkeringstil-
bud for ikke lokalkjente folk ved sterre arrangementer i e Anlegg flere sykkelparkeringsplasser.
sentrum. Ett stort sentralt underjordisk anlegg for hele
byen kunne veert en god lasning hvis atkomstene til
dette kunne plasseres funksjonelt. Anlegget mé ha at-
komst fra flere retninger og slik at biltrafikk ikke skaper
framkommelighetsutfordringer for busstrafikken, ga-

e Utarbeidelse av nye parkeringsnormer

e Kommunen, fylkeskommunen og staten gar
foran som gode eksempler med reduksjon
av reserverte parkeringsplasser ved offent-
lige virksomheter.

ende eller syklende. Flere mindre anlegg er et alternativ Tiltak pa lengre sikt
til ett stort anlegg. e Oppfelging og giennomfering av vedtatt
parkeringsstrategi.

Nye parkeringsnormer
For haye parkeringsnormer i sentrum kan gjore det
vanskelig & bygge nytt eller bygge om fordi det ogséa

e Fjern/erstatt gateparkering i kollektivgater
og der det er behov langs hovedsykkelve-

ma bygges et antall parkeringsplasser. Lavere parke- ger.
ringskrav til bolig vil kunne stimulere til ensket byut- e Det skal arbeides for etablering av nye par-
vikling og fortetting samt stimulere til & etablere nye keringsanlegg tett pa Lillehammer sentrum.

arbeidsplasser sentralt i byen. Maksimumsnormer for
neering kan dempe bruk av bil til arbeidsreiser. Parke-
ringsbestemmelsene ber veere differensiert med ulike
soner; for eksempel sentrum, sentrumsneert, sterre
arbeidsplassomrader og evrige deler av kommunen.
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Handlingsprogram

|. Samordnet areal- og transportutvikling
l.I' Arealutvikling

Tiltak pa kort sikt

e Overskudd pé arealer i Lilehammer kommune kan gjere det aktuelt med en "miljgrevisjon”
av kommuneplanens arealdel der man tar arealer ut av planen som ikke bidrar til nye mal for
arealutviklingen.

Tiltak pa lengre sikt

e Sija/ legg til rette for tiltak som styrker overordnet visjon og hovedmal, si nei / ikke legg til
rette for tiltak som svekker overordnet visjon og hovedmal. Omradeplaner ber utvikles for &
gi utbyggere forutsigbarhet om @nsket utvikling i ulike omrader av kommunen og for a sikre
tilstrekkelig omradekvalitet.

e En felles regional areal- og transportplan med strategier for handels- og naeringslokalisering i
Mij@s-regionen utarbeides.

Il Trafikkutvikling og transportlasninger

Tiltak pa kort sikt

e For & redusere behovet for kostbare og omfattende veginvesteringer satses det forst pa
bedre tilrettelegging for kollektivtransport, syklende og géende; herunder infrastrukturtiltak og
prioritering av buss i vegnett og kryss.

¢ Videreutvikle parkeringspolitikken der korttidsparkering og avgiftsparkering prioriteres foran
langtidsparkering — dette skal stimulere til endrede reisevaner og redusere belastningen i
vegnettet.

Tiltak pa lengre sikt
e Kryssutbedringer og mindre veginvesteringer der det er behov for gkt kapasitet i det lokale
vegnettet.

e Starre veginvesteringer vil kunne bli nedvendig dersom en ikke lykkes med & ta veksten i
persontransporten med kollektivtransport, sykkel og gange.
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IIl. Arealutvikling og byvekst

II.I Boligutvikling
Tiltak pa kort sikt

¢ Gjennomfer konkrete studier av tomter og utbyggingsmuligheter i sentrum og sentrumsnaert.
Boligbygging skal i all hovedsak skje innenfor etablerte byggesoner og spesielt pa ledige area-
ler i sentrum og sentrumsnasre omrader.

¢ Revider kommuneplanens arealdel. Her ber det ses pa og vurderes & ta ut omrader av planen
som ikke falger opp nye mal for byutviklingen («miljgrevisjon»). Kommuneplanen revideres med
tydeligere / strengere rekkefalgebestemmelser for hvor boligbygging skal finne sted og med
plankrav som tilrettelegger for bygging av leiligheter sentrumsneert.

o Kvalitetskrav for boligprosjekter giennomgas: | boligomrader skal det legges vekt pa este-
tikk, god byggeskikk med bruk av miligvennlige materialer, energibruk basert pa fornybare
ressurser samt gode byrom og andre bokvaliteter. Andre forhold som pavirker gkonomien i
byggeprosjekter vurderes revidert; dette gjelder f eks krav til uteoppholdsareal, lekeplasser og
parkering. Seerlig for mindre byggeprosjekter pa inneklemte tomter ber det vurderes tillatt av-
vik fra normale krav. Uteopphold og lek kan i sterre grad ivaretas ved omradevise Igsninger og
ikke i det enkelte byggeprosjekt. Utbyggingsavtaler kan veere et verktoy for a finne minnelige
ordninger i det enkelte prosjekt.

¢ Vurder endrede parkeringsnormer i hele kommunen som stimulerer til boligbygging sentralt.
Krav til parkering skal utformes slik at det ikke stilles for strenge / fordyrende krav til parke-
ringsplasser tilknyttet de enkelte byggeprosjekt.

Tiltak pa lengre sikt
e Ok planinnsatsen for sentrum og sentrumsnaere arealer med tilrettelegging for bolig.

e Start transformasjonen med sentrale tomter der grunneierne kan veere interessert. Skap sam-
arbeid offentlig-privat.

e Fysisk oppgradering av gater og byrom.

1.1l Neeringslokalisering og -vekst
Tiltak pa kort sikt

e Gjennomfer konkrete studier av tomter og utbyggingsmuligheter i sentrum og sentrumsneert.
Start med tilrettelegging for fortetting der grunneierne kan veere interessert. Skap samarbeid
offentlig-privat.

e Jk planinnsatsen for sentrum og sentrumsneere arealer med tilrettelegging for handel, neering,
kultur og andre aktiviteter. Omrédet rundt Skysstasjonen ber gis seerlig oppmerksomhet.

e Trinnvis utvikling av bydel nord i ferste omgang med bolig, kontor og handel. Handelsvirksom-
heter som ikke er spesielt areal- og transportkrevende, lokaliseres til Rosenlund bydelssenter;
dvs innenfor gjeldende regulering.

e | ag tydeligere bestemmelser i arealdelen av kommuneplanen om “rett virksomhet pa rett sted”
etter ABC-prinsippet. Dette vil gi neeringslivet forutsigbare rammer for lokalisering av alle typer
neering.
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¢ \urder endrede parkeringsnormer i hele kommunen som stimulerer til ngeringsutvikling
sentralt og begrenser biltrafikk til naeringsarealer.

e Et utviklingsfond etableres for & stimulere til naeringsutvikling / byutvikling i verneomrader.

Tiltak pa lengre sikt
* Hold fast pa lokalisering av "rett virksomhet pa rett sted” og ikke tillat vesentlige utvidelser
pa Strandtorget og Rosenlund.

e Kommunen ber stimulere til ensket byutvikling i sentrum gjennom fysisk oppgradering av
gate- og byrom.

II.Ill Handel og service
Tiltak pa kort sikt

e Samordne servicebedriftene i Lillehammer i en felles markedsorganisasjon som omfatter
bade Strandtorget og sentrum.

e Forenkle parkeringstilbudet rundt sentrum med bedre visningssystemer og samordnet
forvaltning.

e Gjennomgé bestemmelser i kommuneplanens arealdel og utarbeide tydelige bestemmel-
ser om hvor ulike typer handel og service tillates.

¢ Gratis korttidsparkering pa kommunale plasser i sentrum pé lerdager kan vurderes for &
tiltrekke mer handel til sentrum, men innfer avgifter igjen dersom ordningen misbrukes til
langtidsparkering. Handheving av korttidsparkering er viktig.

Tiltak pa lengre sikt

¢ Bygg flere boliger i sentrum som kan bidra til et gkt kundeunderlag for sentrumshandelen,
men 1. etasje ber forbeholdes publikumsrettet aktivitet i de gater der det er enskelig med
sammenhengende handel og servicevirksomhet.

e Omrader for handel med tyngre varer samt gods, logistikk og industrivirksomhet bar sam-
les ved Fv213 Lillehammerveien fra Sannum samt Industrigata og Gudbrandsdalsveien.

e Av hensyn til handel og byliv i sentrum ma det ikke tillates etablert flere nye kjgpesentre
utenfor sentrum, og eksisterende kjopesentre pa Strandtorget og Rosenlund ber ikke til-
lates utvidet vesentlig.

IV Bla-grenn struktur

Tiltak pa kort sikt

¢ En overordnet plan for den bla-grenne strukturen utvikles. Den bla-grenne strukturen pa
Lillehammer kartlegges og verdsettes pa samme mate som verneomrader i byen.

Tiltak pa lengre sikt
e Mesna-vassdraget i aksen mellom sentrum og Strandtorget rustes opp med bedre tilret-
telegging for gdende og syklende.
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IIl. Trafikkutvikling og transportlasninger

lIl.I Gange

Tiltak pa kort sikt

e Det skal utarbeides en lokal gastrategi «til fots i Lillehammer» og det skal lages en gangveg-
plan etter manster fra sykkelvegplanen.

Tiltak pa lengre sikt
» Viderefore tiltakene knyttet til gastrategien.

e Etabler ny sykkel- og gangforbindelse mellom sentrum og Strandtorget. Kan lgses i kombina-
sjon med utbygging av omradet.

e Forleng sykkel- og tursti lang strandpromenaden mot Mjgsa.

e Etabler Industrigata og viderefer Gudbrandsdalsveien som hovedgater for gode forbindelser
for gaende og syklende.

.11 Sykkel
Tiltak pa kort sikt
e Gjennomfere tiltak i henhold til sykkelplanen, for eksempel Storgata nord, Lilletorget og Fredrik

Colletsvei.
e Videreforing av samarbeidsavtalen om sykkelbyprosjektet etter 2017.
¢ Bruke sykkelregnskap for & se utviklingen og virkninger av tiltakene.
o Sykkelhotell p& Skysstasjonen.
¢ Utvid antall steder for sykkelparkering, vurderes ogsa ved bussholdeplasser.
¢ Innfoer krav til sykkelparkering i reguleringsplaner.
e Ftablere sykkelveg med fortau fra Skurva til Lillehammer Helsehus.
e \ingnesbrua som gang- og sykkelbru.
Tiltak pa lengre sikt
e Viderefare oppfelging av hovedsykkelvegplanen.
e Drift og vedlikehold av hey kvalitet, seerlig vinterstid.

e Etabler bedre sykkelforbindelse fra sentrum til Varsestergrenda/Reyslimoen.

111l Kollektivtransport — buss og tog

Tiltak pa kort sikt

e Evaluering av signalprioritering i Bankenkrysset og vurdere samme tiltak i andre kryss.

¢ |gangsett arbeid med en gatebruksplan for prioritering av ulike trafikantgrupper, herunder vur-
dere muligheter for & bruke flere gater som kollektivgater (Langesgate, Kirkegata, Storgata ser
eller andre gater seerlig i aksen nord-sar).
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¢ Gjennomgé holdeplasstrukturen som grunnlag for prioritering, sammenslaing og fierning av
bussholdeplasser.

e Mulighetsstudie for stasjonsutvikling / Skysstasjon i forbindelse med InterCity inkludert
vurdering av framtidig arealbruk i og rundt Skysstasjonen, Lurhaugen og aksen Lilletorget -
Strandtorget.

Tiltak pa lengre sikt
e Vurder lgsninger, kostnader og konsekvenser for ny veg Blomsterbakken-Rayslimoen.

¢ \urder lgsninger for bybuss rundt Lilletorget.

¢ Fremkommelighetstiltak i bydel Nord med kollektivfelt, signalprioritering og kryssutbedring.

II1.IV Vegtransport
Tiltak pa kort sikt

e Det skal utarbeides en gatebruksplan som en direkte oppfelging av strategiplanen.

e Enkelte kryss utvides/bygges om og enkelte veg- og gatestrekninger bygges om for a sikre
busser god framkommelighet og for & bedre kapasitet for omkjering rundt sentrum.

Tiltak pa lengre sikt

¢ Bygging av nye vegforbindelser til avlasting av eksisterende veger/gater er lite aktuelt for
2030, men trafikkutviklingen ber falges noye, blant annet giennom nye trafikkberegninger og
-tellinger.

1.V Parkering
Tiltak pa kort sikt

e Utarbeidelse av en parkeringsstrategi for byomrédet.
e Utarbeidelse av nye parkeringsnormer.
¢ Anlegg flere sykkelparkeringsplasser.

e Kommunen, fylkeskommunen og staten gar foran som gode eksempler med reduksjon av
reserverte parkeringsplasser ved offentlige virksomheter.

Tiltak pa lengre sikt
¢ Oppfelging og giennomfering av vedtatt parkeringsstrategi.

¢ Fjern/erstatt gateparkering i kollektivgater og der det er behov langs hovedsykkelveger.

e Det skal arbeides for etablering av nye parkeringsanlegg tett pa Lillehammer sentrum.
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Samarbeidsavtale

5-arig samarbeidsavtale om areal- og transportutviklingen i Lillehammer by
01.08.2016 — 01.08.2021

1. Denne samarbeidsavtalen om areal- og transportutvikling i Lilehammer by er inngatt mellom
falgende parter:

- Lillehammer kommune
- Neeringslivet representert ved Lillehammer naeringsforening
- Statens vegvesen Region ost

- Oppland fylkeskommune

Dersom partene er enige om det, kan Jernbaneverket, andre kommuner i Lillehammerregionen/
Mjasregionen samt Fylkesmannen i Oppland inviteres til & slutte seg til avtalen.

2. Bakgrunn for avtalen
Lillehammer skal viderefere sitt gode navn som fylkeshovedstad, kunnskapsby, kulturby, idrettsby og OL-by.
Byen skal gjeres enda mer attraktiv for bosatte, neeringsliv og besekende. Vekst i boliger og arbeidsplasser
skal primeert skje innenfor «10-minutters-byen» (til fots eller med sykkel) fra Storgata/Skysstasjonen og
sekundeert i aksen fra sentrum i retning bydel Nord. Transportsystem skal veere miljgvennlig og trafikk-
sikkert, legge til rette for 10-minutters-byen og for at veksten i persontransporten skal tas med kollektiv-
trafikk, sykkel og gange.

For & realisere visjon og mél kreves det innsats fra flere aktarer. Areal- og transportutviklingen formes av
kommunen, fylkeskommunen og staten samt neaeringsliv og befolkning. Det er derfor viktig at forvaltnings-
nivdene samarbeider pa grunnlag av felles mal og strategier, og det er viktig med god forankring i lokal og
regional befolkning og neeringsliv.

Samarbeidet om areal- og transportutviklingen i Lillehammer by er tjent med:
- Et felles grep pé utviklingen
- Langsiktig politikk som grunnlag for prioritering av kortsiktige tiltak

- Samordning av forvaltningsnivéenes planer og tiltak for & sikre helhetlige lasninger og okt forutsigbarhet

P& denne bakgrunn har Lillehammer kommune, Lillehammer nesringsforening, Statens vegvesen Region ost
0g Oppland fylkeskommune gjennomfart en samarbeidsprosess i 2014 — 2016 «Byutvikling 2044 —
strategier for fremtidens areal- og transportl@sninger i Lillehammer». For & viderefare dette arbeidet har
partene vedtatt en likelydende sak om & inngé en samarbeidsavtale som skal sikre den videre oppfelgingen.
Videre er forméalet & innga et sterkere og formalisert samarbeid.
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Hovedprinsipp for samarbeidet
Partene i denne avtalen inngar i et langsiktig samarbeid om en felles areal- og transportutvikling i
Lillehammer by som med kvalitet utvikler Lillehammer til en attraktiv og baerekraftig by.

Samarbeidet skal bidra til en samordnet areal- og transportutvikling for Lillehammer by som felger opp bade
lokale, regionale og nasjonale mal.

Til grunn for samarbeidet legges:
- Nasjonale mal og forutsetninger definert i den til enhver tid gjeldende nasjonale transportplan (NTP)

- Nasjonale mél og faringer definert i det til enhver tid gjeldende statlige forventningsnotat og
Planretningslinjer

- Faringer fra Regional planstrategi for Oppland
- Faringer fra regional plan for attraktive byer og tettsteder i Oppland
- Faringer fra kommuneplanen for Lillehammer

- Vedtatt strategi for ny byutvikling innenfor areal og transport fra samarbeidsprosessen 2014 -2016

Gjennom samarbeidet basert pa denne avtalen skal partene bidra til:

A sikre god dialog og godt kunnskapsbaserte beslutningsgrunnlag for folkevalgte i kommunene og fylkes-
kommunen samt for andre berarte myndigheter eller sektorer for & bidra til mer helhetlige lasninger og okt
gjennomferingskraft enn i dag.

Mal for samarbeidet
Hovedmalet for samarbeidet under denne avtalen er & bidra til & gjere Lillehammer som regionsenter til en
attraktiv og baerekraftig by basert pa virkemidler innen areal- og transportsektoren.

Med tiltak som bidrar til & gjere byen attraktiv, menes:

-A tilrettelegge for et kompakt og levende sentrum i Lillehammer og en byutvikling som samtidig ivaretar
byens kvaliteter i form av bygningsmiliger, moteplasser og bla-grenne struktur

-A styrke handel og service i Lillehammer sentrum og samtidig opprettholde stans i vekst av kjopesentra
utenfor sentrum

- A samle s mye som mulig av kontor- og servicebedrifter til sentrum slik at fremtidens InterCity-utbygging
kan bidra til & trekke til seg arbeidstakere og kunder fra hele Mjosregionen

-A gjore byen attraktiv for naeringslivet & investere i

Med baerekraftige tiltak menes tiltak som bidrar til:
- Langsiktig, framtidsrettet og konkurransedyktig neeringsliv
- Styrking av befolkningens levekar og livskvalitet

- Redusering av transportbehovet og transportsektorens klimagassutslipp

STRATEGI FOR AREAL- OG TRANSPORTUTVIKLING

of



For virkemidler i areal- og transportsektoren innebaerer dette blant annet:
-A hegne om den veksten man har ved at hvert byggetiltak bidrar til mélet om en levende og kompakt by

-A gjere det enkelt & reise til sentrum med alle typer transportmidler samtidig som sentrum er skjermet for
unadig biltrafikk

- A videreutvikle et attraktivt kollektivtilbud og et effektivt gang- og sykkelvegnett

- A redusere behovet og motivasjonen for bruk av personbiler, saerlig til arbeidsreiser, giennom bade
positive og restriktive tiltak

5. Oppgaver
Samarbeidet er gjensidig forpliktelse og skjer p& grunnlag av felles mal og strategier. Malene for areal- og
transportutviklingen er langsiktige, men utviklingen maé skije trinnvis. Dette er viktig for & opprettholde
motivasjon i byen at det serges for giennomfaering av tiltak som viser at det stadig skjer forbedringer.

I Lilehammer skal man felge firefrinnsprinsippet for en kostnadseffektiv utvikling av veg- og trafikksystemet
i henhold til Statens vegvesens handbok om konsekvensanalyser (V712):

1. Tiltak som kan pavirke transportbehovet og valg av transportmiddel
2. Tiltak som gir effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur
3. Begrensede utbyggingstiltak

4. Sterre ombygginger eller ny vegtrasé

Samarbeidet skal blant annet omfatte:

- Arena for samordning saerlig mellom forvaltningsnivaenes planer og tiltak for & sikre helhetlige lesninger og
okt gijennomfering

- Initiere iverksetting av ulike utredningsoppgaver
- Kommunikasjon og formidling

- Iverksetting av tiltak som falge av strategiplanen, herunder bl.a. grunnlag for en gatebruksplan for sentrum
for bussframkommelighet, biltilgjengelighet, gang- og sykkelveger, parkering m.v.

- Grunnlag for revisjon av kommuneplanen for Lillehammer

- Grunnlag for revisjon av det statlige og fylkeskommunale handlingsprogrammet knyttet til nasjonal
transportplan (NTP).

6. Organisering
Det opprettes en styringsgruppe for oppfelging av avtalen med representanter fra hver av partene
Lillehammer kommune, Lillehammer neeringsforening, Statens vegvesen Region gst og Oppland fylkes-
kommune. Kommunen betraktes som hovedeier for arbeidet, men alle partene betraktes som likeverdige.
Styringsgruppa skal ledes av Ordferer.

Styringsgruppen gir oppgaver og tilrddninger til sine respektive politiske og administrative enheter og
organer. Styringsgruppen vil fortlapende vurdere behovet for videre organisering av arbeidet, herunder bl.a.
etablering av en administrativ arbeidsgruppe.

Ved uoverensstemmelse i styringsgruppen gjelder simpelt flertall.
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10.

11.

@konomi og rapportering

Samarbeidet under denne avtalen baserer seg pa felgende hovedmodell for finansiering av bistand knyttet til

faglig rad og utredninger:

- Grunnfinansiering av prosjektarbeidet skjer i form av et spleiselag fra de deltakende parter med et belap
pa minimum kr 200.000 per ar fra hver av de offentlige partene. Det lokale naeringsliv gjiennom Lillehammer

neeringsforening oppfordres til & bidra gkonomisk

- Enkeltprosjekter som ikke inngér i grunnfinansieringen dekkes i hvert enkel tilfelle av deltakende parter

med den kostnadsfordeling partene blir enige om

- De samarbeidende parter dekker egne kostnader til sine deltakere /representanter i arbeidet underlagt

denne avtalen

Avtalepartenes ansvar og forpliktelser

Hver av partene i denne avtalen er forpliktet til & stille til disposisjon den kompetanse, kapasitet og

okonomiske midler som folger av denne avtalen.

Hver av partene er forpliktet til aktivt & arbeide for & stotte opp om samarbeidet og de mél og strategier det

er basert pa.

Oppsigelse av avtalen

Denne avtalen gjelder for den enkelte deltaker inntil vedkommende melder seg ut eller en ny avtale/endrin

ger i gjeldende avtale blir vedtatt.

En part kan si opp avtalen med 1 &rs varsel. Om en part melder seg ut gjelder avtalen fremdeles mellom de

andre.

Endring av avtalen
Endring av avtalen krever tilslutning av samtlige avtaleparter.

Avtalens varighet

Det legges opp til et langsiktig samarbeid: Avtalens varighet er 5 &r (fram til 01.08.21) med en felles
intensjon om & forlenge avtalen. Beslutning om forlengelse av avtalen skal skje senest ett ar for avtalen

loper ut.
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