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Section I – Executive Summary 
 
DESMAN has been engaged by the Bethlehem Parking Authority (BPA) to prepare a Parking Demand and 
Feasibility Study to assist in evaluating the needs of existing and future parking generators in the Study 
Area and provide the infrastructure to meet demand. This assignment has a great potential to positively 
influence the quality of life of the City’s residents, employers, workers and visitors by establishing a well‐
conceived plan to meet parking and transportation needs.  It  is critical that this assignment results  in a 
plan that is implementable, cost‐effective, safe, and will be well received by the community.   
 
The Study Area for this assignment is generally bound by 2nd Street on the north, Packer Avenue on the 
south, Webster Street on the east and Brodhead Avenue on the west.  This Study intends to provide the 
BPA with an evaluation of the parking conditions that are expected  in the City’s Southside Downtown 
with  the  planned  development  of  several  projects  by  private  developers.  This  Report  addresses  the 
existing parking demands and the anticipated parking conditions after the completion of the  foreseen 
development  initiatives  in  the  study  area.  Subsequent  tasks  included  an  analysis  of  the  financial 
feasibility and performance of  the BPA with added debt  from  the construction of a parking  facility  to 
meet  future parking demand  in  the Southside, maintenance of  its existing  infrastructure and general 
operating requirements. 
 
Based on approved and planned development scenarios  in the Study Area, an additional peak parking 
demand of 680 spaces is expected during the week. This in conjunction with the existing public parking 
demand  in  the  area  of  104  vehicles,  barring  any  other  development  which  would  increase  parking 
demand  in  the  area,  results  in  a  total  future  peak  weekday  parking  demand  of  approximately  780 
spaces. Based on this  level of demand, the  ideal future parking supply  in the area would be about 850 
spaces, which would ensure that approximately 10% of the public parking spaces remain vacant during 
the peak demand period, reducing excessive circulation of vehicles  looking  for an available space.  It  is 
common practice in the parking industry to design parking facilities and systems with this level of excess 
peak capacity.   Assuming an  ideal  future parking supply of 850 spaces and an expected supply of 144 
spaces (74 on‐street + 70 off‐street), approximately 700 additional spaces would need to be constructed 
in order  to adequately address  the parking needs of  this area of Bethlehem, assuming  the proposed 
developments are built as currently envisioned. 
 
In order to meet the expected demand for parking in the study area the BPA is proposing to construct a 
parking structure at the corner of South New Street and Rink Street. The facility is planned to provide 6 
levels  of  parking  allowing  for  a  capacity  of  626  spaces.  Budgets  prepared  to  date  for  Design  Costs, 
Permits,  Inspections, General Conditions, Fees and Construction of the 626‐space  facility  indicates  the 
project will have a cost of approximately $17,750,000. 
 
The  objective  of  this  financial  analysis  was  to  determine  whether  or  not  the  Bethlehem  Parking 
Authority can be expected to generate enough system‐wide revenue to be self‐supported, meaning the 
system‐wide  revenues  are  sufficient  to  cover  the  BPA’s  expected  operating  expenses,  capital 
expenditures and debt service obligations. Based on these analyses it appears the Authority will operate 
with surplus revenues until 2029  if parking demands  in the Study Area see no growth. Should the area 
continue to see redevelopment activity  it  is anticipated there would be a demand for additional public 
parking that would change the forecasts contained herein.  Otherwise additional revenue sources will be 



  
 

 

Parking Demand & Feasibility Study 
Bethlehem Parking Authority 

  Page 2 of 25 

 

 

needed  such as parking  rate  increases and/or City of Bethlehem guarantees  to  cover  the Authority’s 
operational expenses and debt obligations. 
 
Section II – Parking Demand Analysis 
 
This section of our Study presents the results of our Parking Demand Analysis performed in conjunction 
with our engagement.   The Study Area  is generally bounded by  the Lehigh River  to  the north, Packer 
Avenue to the south, Webster Street to the east, and Montclair Avenue to the west. Figure 1 shows the 
study area boundaries.  
 
The study area includes a portion of Lehigh University, significant retail, restaurant and office space, and 
single‐ and multi‐family residential buildings. To the north and east of the study area are Northampton 
Community College  (NHCC), an  ice rink  (Steel  Ice Center), commercial space, and the remnants of the 
old Bethlehem  Steel plant  and offices,  a portion of which was  redeveloped  into  SteelStacks arts and 
entertainment district. On the east and west, the study area  is bordered mostly by residential streets, 
while on the south it is bordered by the Lehigh University campus. Additional development is planned in 
the area, which will be addressed later in the report. 
 
Figure 1 – Study Area 

 
                  Source: DESMAN 
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Data Collection 

Inventory and hourly occupancy counts of  the on‐street and off‐street parking  in  the study area were 
performed  on  Wednesday,  April  15,  2015  between  9AM  and  8PM.  The  on‐street  parking  spaces 
surveyed are monitored using  single‐space meters which accept both coin and credit/debit cards and 
are enforced from 8AM to 9PM, Monday through Saturday. The on‐street rate is a $1 per hour with a 3 
hour maximum time limit. 
 
Figure 2 shows the street segments where metered parking is currently located within the study area. 
 
Figure 2 – On‐Street Parking in Study Area 

 
            Source: DESMAN 

 
Hourly occupancy  counts were also performed at all nine off‐street parking  facilities operated by  the 
Bethlehem Parking Authority  (BPA) within the study area. Figure 3 shows the  location of each parking 
facility analyzed  in  the  study area. The  letter  ID  system applied correlates with  the off‐street parking 
inventory and occupancy tables presented in the Appendix. 
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The off‐street  facilities surveyed allow parking by either  transient customers, monthly customers or a 
combination of  the  two. The parking  lot  labelled  ‘G’  in Figure 3  is  the only  facility which  is dedicated 
solely  to permit holders.  Lots  ‘A’,  ‘D’,  ‘H’,  and  ‘I’ provide only  transient parking,  controlled by either 
single‐space  parking  meters  or  by  multi‐space  pay  stations.  Lots  ‘B’,  ‘C’,  ‘E’,  and  ‘F’  provide  a 
combination of permit and transient parking spaces. 
 
Figure 3 – Off‐Street Parking in Study Area 

 
            Source: DESMAN 

 
Existing Parking Supply and Demand Conditions 

Tables 1 and 2 present the existing inventory of on‐street metered parking spaces and off‐street parking 
spaces within the study area. As shown in the tables, there are currently 502 on‐street spaces and 392 
off‐street spaces within the study area, a total of 894 spaces available for public use. These tables also 
present the observed occupancy of the on‐ and off‐street parking spaces during the 1PM peak demand 
period.    It should be noted that the Lehigh Riverport Parking Garage  (labelled  ‘A’  in Figure 3) contains 
Resident  Permit  parking  in  addition  to  the  149  transient  parking  spaces  surveyed. Only  the  transient 
parking  spaces were  included  in  this analysis, as  the  remaining  spaces  in  the Garage are off‐limits  to 
anyone but residents of the complex.   
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Table 1 – On‐Street Parking Inventory and Peak Occupancy 

 

 
      Source: DESMAN 

   

Street Between
Side of 
Street

# of Spaces 1:00 PM Occ. %

Union Station Union Station Place & W. 2nd St. East 7 0 0%

W. 2nd St. Union Station Place & S. New St. North 16 0 0%

E. 3rd St. S. New St. & Adams St. North 4 4 100%

E. 3rd St. S. New St. & Adams St. South 5 3 60%

E. 3rd St. Adams St. & Webster St. North 12 6 50%

E. 3rd St. Adams St. & Webster St. South 7 4 57%

Adams St. Columbia St. & E. 3rd St. East 4 4 100%

Adams St. Columbia St. & E. 3rd St. West 4 4 100%

Adams St. E. 3rd St. & Mechanic East 3 0 0%

Adams St. The Greenway & E. 4th St. East 4 4 100%

Adams St. The Greenway & E. 4th St. West 3 3 100%

Adams St. E. 4th St. & E. Morton St. East 7 6 86%

Adams St. E. 4th St. & E. Morton St. West 1 0 0%

Mechanic St. S. New St. & Adams St. North 11 3 27%

Mechanic St. Adams St. & Webster St. North 6 1 17%

Webster St. W. Packer Ave. & E. Morton St. West 14 8 57%

Webster St. E. Morton St. & E. 4th St. West 4 4 100%

Webster St. E. 3rd St. & Mechanic St. West 6 0 0%

Montclair Ave. Cress St. & Broadway St. East 3 0 0%

Montclair Ave. Cress St. & Broadway St. West 3 0 0%

Broadway St. E. 4th St. to the Southwest North 5 2 40%

Broadway St. E. 4th St. to the Southwest South 4 0 0%

Broadway St. E. 4th St. & Brodhead Ave. North 6 3 50%

Broadway St. E. 4th St. & Brodhead Ave. South 5 1 20%

Brodhead Ave. E. 4th St. & W. Packer Ave. West 32 3 9%

Brodhead Ave. E. 4th St. & E. Morton St. East 6 1 17%

Brodhead Ave. E. Morton St. & W. Packer Ave. East 16 2 13%

W. Packer Ave. Brodhead Ave. & Vine St. North 11 2 18%

W. Packer Ave. Vine St. & Webster St. North 34 29 85%

W. Packer Ave. Brodhead Ave. & Webster St. South 40 35 88%

E. Morton St. Brodhead Ave. & Mariel St. North 5 2 40%

E. Morton St. Mariel St. & Vine St. North 5 3 60%

E. Morton St. Brodhead Ave. & Vine St. South 5 0 0%

E. Morton St. Vine St. & S. New St. North 8 8 100%

E. Morton St. Vine St. & S. New St. South 6 4 67%

E. Morton St. S. New St. & Adams St. North 13 4 31%

E. Morton St. S. New St. & Adams St. South 11 5 45%

E. Morton St. Adams St. & Webster St. North 7 6 86%

E. Morton St. Adams St. & Webster St. South 14 1 7%

E. 4th St. Birkel Ave. & Brodhead Ave. South 2 2 100%

E. 4th St. Brodhead Ave. & Vine St. North 13 8 62%

E. 4th St. Brodhead Ave. & Mariel St. South 8 6 75%

E. 4th St. Mariel St. & Vine St. South 5 5 100%

E. 4th St. Vine St. & S. New St. North 8 7 88%

E. 4th St. Vine St. & S. New St. South 10 8 80%

E. 4th St. S. New St. & Adams St. North 8 4 50%

E. 4th St. S. New St. & Adams St. South 8 4 50%

S. New St. E. 3rd St. & The Greenway West 3 1 33%

S. New St. W. Graham Pl. & E. 4th St. East 7 5 71%

S. New St. W. Graham Pl. & E. 4th St. West 6 4 67%

S. New St. E. 4th St. & E. Morton St. East 4 4 100%

S. New St. E. 4th St. & E. Morton St. West 5 3 60%

Vine St. Rink St. & E. 4th St. West 3 3 100%

Vine St. E. 4th St. & E. Morton St. East 6 5 83%

Vine St. E. 4th St. & E. Morton St. West 12 10 83%

Vine St. E. Morton St. & Asa Dr. East 7 0 0%

Vine St. Asa Dr. & W. Packer Ave. East 14 10 71%

Vine St. E. Morton St. & W. Packer Ave. West 13 8 62%

Mariel St. E. 4th St. & E. Morton St. West 3 2 67%

502 264 53%Total On‐Street Parking Inventory and Occupancy
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Table 2 – Off‐Street Parking Inventory and Peak Occupancy 

 
           Source: DESMAN 

 
As  seen  in  Tables  1  and  2,  the  on‐street  metered  parking  spaces  within  the  study  area  were  53% 
occupied (264 occupied out of 502 spaces) at peak, while the off‐street spaces were 33% occupied (128 
occupied out of 392  spaces).  The overall occupancy of  the  study  area during  the 1PM peak demand 
period was 44%, as shown in Table 3. 
 
Figure 4 shows  the observed occupancy of each metered street segment and off‐street  facility during 
the 1PM peak demand hour and the complete set of hourly on‐ and off‐street parking occupancy counts 
performed is included in the Appendix of this report. 
 
Table 3 – Study Area Peak Parking Demand  

 
            DESMAN 

 
The final factor to consider in this analysis is the concept of practical capacity, which says that a parking 
system is perceived to be fully occupied by the common user at less than its actual capacity. Generally, 
this occurs when  the  system or  facility  reaches 85% occupancy. When occupancy  exceeds  this  level, 
users typically have to search to find the  last few available parking spaces,  increasing traffic and driver 
frustration. 
 
Assuming an 85% practical capacity  factor,  the practical parking capacity within  the  study area  is 760 
spaces (85% x 894 spaces). When compared to the observed peak demand of 392, there  is currently a 
practical  surplus of 368  spaces during  the peak weekday period. Overall,  this analysis of  the existing 
parking conditions reveals that there is currently a surplus of parking in the study area.  

Map ID Facility Name or Description Location Capacity 1:00 PM Occ. %

A
Lehigh Riverport Parking 
Garage

11 W. Second Street 149 49 33%

B Broadway Street Lot 201 Broadway Street 22 4 18%

C West Third Street Lot
Third Street b/w Brodhead & 
New

30 15 50%

D New Street Bridge Lot 13 W. Third Street 17 5 29%

E Third Street Lot 24 E. Third Street 23 8 35%

F Graham Street Lot 327 S. New Street             38 27 71%

G Mechanic & Webster Lot
Mechanic b/w Adams & 
Webster

56 12 21%

H Third & Webster Lot Corner of Webster & 3rd  15 8 53%

I Beneath Fahy Bridge
East of Lehigh Riverport Parking 
Garage

42 0 0%

Total Off‐Street Parking Inventory and Occupancy 392 128 33%

Parking Type Inventory
Observed Peak 
Occupancy

Occ. %

On‐Street 502 264 53%

Off‐Street 392 128 33%

TOTAL 894 392 44%
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Figure 4 – Observed Peak Period Occupancy by Street Segment and Off‐Street Facility 

 
        Source: DESMAN 

 
Future Developments 

In order  to determine  the anticipated  future parking demand conditions within  the study area,  it was 
necessary  to  identify  any potential developments which  could  impact  the  supply of  and demand  for 
parking. As  the major  institution  in  the  study  area, we  spoke with  Lehigh University  regarding  their 
future  development  plans,  as  well  as  speaking  with  other  stakeholders.  While  the  University  is  not 
currently planning any developments in or near the study area which would affect public parking, there 
are other projects being planned by private developers which could significantly impact public parking in 
the study area. 
 
A private developer has obtained approval for a mixed‐use development in the heart of the study area 
which will include 88,000 SF of office use with 18,000 SF of ground floor retail at the southwest corner 
of W. 3rd St. and S. New St.   Another proposal calls for the construction of mixed‐use building that will 
potentially contain 335 beds of student housing and 53,000 SF of ground floor retail located on the block 
bounded by Rink St. on  the north, S. New St. on the east, W. 4th St. on  the south and Vine St. on the 
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west. Based on conversations with the developer, it has been assumed that the combined 53,000 SF of 
ground floor retail space will be split 65% to 35% between restaurant and retail land uses, respectively. 
 
In addition, a public parking facility is envisioned to be built encompassing the entire block bounded by 
W. Graham Pl. on the north, S. New St. on the east, Rink St. on the south, and Vine St. on the west. This 
analysis of the impact of the development on future parking supply and demand will help determine the 
appropriate size for the proposed parking garage. 
 
Figures 5 and 6 provide two renderings of the proposed project. 
 
Figure 5 – Proposed Development Looking Southwest from Intersection of 3rd St. and S. New St. 

 
Source: Howard Kulp Architects, P.C. 
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Figure 6 – View of Proposed Development from the West 

 
Source: Howard Kulp Architects, P.C. 
 
As  currently  envisioned,  this  development will  result  in  the  loss  of  the  38‐space Graham  Street  Lot, 
identified in Figure 4 as “Lot F”. By factoring this loss of parking into the analysis of additional demand 
expected  to  be  generated  by  the  development  itself,  it  is  possible  to  determine  the  net  impact  the 
development will have on parking dynamics within the study area. 
 
Future Parking Demand Analysis 

A future parking demand analysis was performed in the study area to determine the number of spaces 
needed  in  the  proposed  parking  structure  to  support  future  development  in  the  area.  This  analysis 
considered  both  the  transient  and monthly  parking  demand.  The Urban  Land  Institutes  (ULI)  Shared 
Parking, 2nd Edition was applied  to project  the  future parking demand of  the proposed development. 
This  is a well  regarded  resource  in  the professional parking  services  field  that applies historic parking 
data  from  specific  land uses  to understand  the peak parking demand  factor,  time of day  factor,  and 
monthly  factor. This  type of  ‘shared parking’ analysis provides a more accurate  representation of  the 
true peak parking demand as  it takes  into account the change  in parking demand over the course of a 
day for each land use. 
 
Table 4 shows the shared parking demand for the proposed development during both the weekday and 
weekend peaks, based on the specific characteristics of the development detailed previously.  
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Table 4 – Future Parking Demand Analysis 

 
 
Land Use 

 
Size 

Weekday Peak 
Demand (2PM) 

Saturday Peak 
Demand (2PM) 

APPROVED BUIDLING       
  Office  88,000 sf  270 spaces  30 spaces 
  Retail  18,0000 sf  30 spaces  40 spaces 
  Projected Parking Demand    300 spaces  70 spaces 
       
PROPOSED BUILDING       
 Student Beds  335 beds  210 spaces  240 spaces 
 Restaurant  34,500 sf  140 spaces  250 spaces 
 Retail  18,500 sf  30 spaces  40 spaces 
 Projected Parking Demand    380 spaces  530 spaces 
       
Total Future Study Area Parking Demand    680 spaces  600 spaces 

 
Source: DESMAN 
 
As  shown  in  Table  4,  the  peak  weekday  demand  at  2PM  is  projected  to  be  300  vehicles  with  the 
approved  development  that  will  increase  to  approximately  680  spaces  with  the  additional  planned 
mixed‐use building. The weekend parking demands from these projects are expected to reach 70 spaces 
initially that could grow to 600 spaces with full build‐out. 
 
As stated previously, Shared Parking, 2nd Edition was applied for the future parking demand analysis. A 
mode  split  factor of 20% was applied  to  the employee parking demand, which  is based on 2012 U.S. 
Census data for the means of transportation to work for the City of Bethlehem. Various capture factors 
were applied  for  retail and  restaurant visitors on weekdays and weekends due  to  the  fact  that office 
workers  and  residents  are  expected  to  account  for  a  large  portion  of  the  patronage  of  these 
establishments during the weekday daytime, while those not  living or working  in the development are 
expected to constitute the largest customer segment during the evenings and on weekends. 
 
The next phase of the analysis  is to determine the number of additional spaces needed  in this area to 
support the development. 
 
Adequacy of the Future Parking Supply 

In order  to determine  the number of  additional parking  spaces  that may  need  to be  constructed  to 
support  this  future development,  it  is necessary  to  consider  the existing parking demand,  the  future 
parking  demand  and  the  amount  of  parking  being  displaced.  Despite  the  fact  that  the  study  area 
encompasses a  large geographical area,  the  location of  the proposed development means  that only a 
few of the existing public parking facilities and on‐street parking spaces can be viewed as viable parking 
options to satisfy demand generated by the development. For this type of development and factoring in 
the car‐centered culture  in this area of the country, we assume that 300 feet  is the maximum walking 
distance that the average person would consider reasonable in order to reach this destination.  
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Figure 7 depicts the portion of the study area within a 300‐foot radius of the presumed main entrances 
to each of the buildings in the proposed development. 
 
Figure 7 – Existing Parking Supply within Reasonable Walking Distance of Proposed Development 

 
    Source: DESMAN 

 
The  existing  on‐  and  off‐street  parking  spaces  within  these  radii  are  viewed  as  reasonably‐close 
alternatives to serve the parking needs of the proposed development. 
 
Tables 5 and 6 present a breakdown of the approximate number of on‐ and off‐street parking spaces, 
respectively, within a reasonable walking distance of the proposed development, along with the existing 
demand for those spaces. 
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Table 5 – Future On‐Street Parking Supply Available to Serve Development 

 
                  Source: DESMAN 

 
Table 6 – Future Off‐Street Parking Supply Available to Serve Development 

 
  Source: DESMAN 

 
As noted in Table 6, because the Graham Street Lot will be displaced by the proposed development, the 
capacity  of  this  lot  was  reduced  to  zero.  However,  the  existing  demand  for  the  lot  will  have  to  be 
accommodated elsewhere, thus it is counted in the total peak off‐street occupancy count. 
 
According to this analysis of reasonable walking distance, in the future, during the peak demand period, 
it  is anticipated  that  there will be 40  spaces of existing parking  supply available  to accommodate  the 
demand generated by  the proposed development  ((74 – 49) +  (70 – 55) = 40  spaces). Given  that  the 
proposed developments are anticipated  to generate parking demands  for 300 spaces  initially and 680 
potentially  during  the  peak  weekday  demand  period,  the  anticipated  available  parking  supply  of  40 
spaces is clearly inadequate to accommodate this demand. 
 
Adding  the  anticipated peak demand of  680  spaces  generated  by  the proposed  development  to  the 
documented peak demand  in  the  area of  104  vehicles, barring  any other development which would 
increase  parking  demand  in  the  area,  results  in  total  future  peak  weekday  parking  demand  of 

Street Between
Side of 
Street

# of Spaces
Weekday 

Daytime Peak 
Occ.

Occ. %

E. 3rd St. S. New St. & Adams St. North 4 4 100%

E. 3rd St. S. New St. & Adams St. South 5 3 60%

Mechanic St. S. New St. & Adams St. North 11 3 27%

E. 4th St. Vine St. & S. New St. North 8 7 88%

E. 4th St. Vine St. & S. New St. South 10 8 80%

E. 4th St. S. New St. & Adams St. North 4 2 50%

E. 4th St. S. New St. & Adams St. South 4 2 50%

S. New St. E. 3rd St. & The Greenway West 3 1 33%

S. New St. W. Graham Pl. & E. 4th St. East 7 5 71%

S. New St. W. Graham Pl. & E. 4th St. West 6 4 67%

S. New St. E. 4th St. & E. Morton St. East 4 4 100%

S. New St. E. 4th St. & E. Morton St. West 5 3 60%

Vine St. Rink St. & E. 4th St. West 3 3 100%

74 49 66%Total On‐Street Parking Inventory and Occupancy

Map ID Facility Name or Description Location Capacity

Weekday 
Daytime Peak 

Occ.

Occ. %

C West Third Street Lot
Third Street b/w Brodhead & 
New

30 15 50%

D New Street Bridge Lot 13 W. Third Street 17 5 29%

E Third Street Lot 24 E. Third Street 23 8 35%

F Graham Street Lot* 327 S. New Street             0 27 ‐

70 55 79%Total Off‐Street Parking Inventory and Occupancy
*The  future  capacity of this  lot i s  shown as  "0" because  the  lot wil l  be  los t to the  development. The  27 parkers  displaced from 
this  lot wil l  need to be  accommodated elsewhere, thus  they are  s ti l l  counted in the  peak occupancy number
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approximately 780 spaces. Based on  this  level of peak demand,  the  ideal  future parking supply  in  the 
area would be about 850  spaces. This  supply of parking would ensure  that approximately 10% of  the 
spaces remain vacant during the peak demand period, reducing excessive circulation of vehicles looking 
for  an  available  space;  it  is  common  practice  in  the  parking  industry  to  design  parking  facilities  and 
systems with this level of excess peak capacity. 
 
Assuming an  ideal  future parking supply of 850 spaces and an expected supply of 144 spaces  (74 on‐
street + 70 off‐street), approximately 700 additional spaces would need  to be constructed  in order  to 
adequately address the parking needs of this area of Bethlehem, if the proposed developments are built 
as currently envisioned. 
 
Section III – Proposed Parking Improvements 
 
In order to meet the expected demand for parking in the study area the BPA is proposing to construct a 
parking structure at the corner of South New Street and Rink Street. The facility is planned to provide 6 
levels of parking allowing for a capacity of 626 spaces. The facility will not include any parking generating 
mixed‐use  space  and  will  be  operated  by  BPA  as  a  public  parking  facility  providing  support  to  the 
adjoining  Southside neighborhoods.  It  is expected  that  the  facility will operate on a 24 hour – 7 day 
basis. Figure 8 illustrates the arrangement of the proposed facility and its grade level relationship to the 
surrounding streets. 
 
Figure 8 – Proposed New Street Garage Grade Level Plan 
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BPA has engaged Architects, Engineers and a Construction Manager  to design and construct  the New 
Street  Parking  Garage.  Plans  have  been  progressed  and  received  approval  from  the  City’s  Historic 
Conservation  Commission  and  has  been  submitted  to  the  City’s  Planning  Commission  for  approval. 
Based  on  the  progression  of  the  Construction  Documents,  BPA’s  Construction  Manager  ‐  Boyle 
Construction,  Inc.  from  Allentown,  PA  has  developed  construction  budgets  for  the  project.  Budgets 
prepared  to date  for Design Costs, Permits,  Inspections, General Conditions, Fees and Construction of 
the  626‐space  facility  indicates  the  project  will  have  a  cost  of  approximately  $17,750,000.  For  the 
purpose of these analyses this was the assumed Construction Cost for the New Street Parking Garage. 
 
Section IV – Financial Analysis 
 
The next task for this study  is to prepare a financial analysis that combines the annualized cost for the 
development of the New Street Garage, and the associated operating expenses and revenues,  into the 
BPA’s projected Operating Statement over the next 30‐years, or the expected length of the debt service 
for this project. This financial analysis is premised on an expectation that the BPA will issue new 30‐year 
parking revenue bonds to fund the development.  The objective of this financial analysis is to determine 
whether or not the BPA can be expected to generate enough system‐wide revenue to be self‐supported, 
meaning  the  system‐wide  revenues  are  sufficient  to  cover  the  BPA’s  expected  operating  expenses, 
capital expenditures and debt service obligations.  
 
DESMAN, worked in conjunction with BPA’s Financial Advisor – Public Financial Management, Inc. from 
Harrisburg, PA  to develop debt  service  schedules, operating expenses and  revenue  forecasts  for both 
the proposed New Street Garage and BPA’s entire system.  These projections where then integrated into 
BPA’s system‐wide budget forecasts to determine the feasibility of the Authority to incur additional debt 
associated with this project, while still remaining in a positive cash flow position. 
 
The following Assumptions have been included in the financial analyses and modeling: 
 

1. New Street Parking Garage Construction Cost of $17,750,000. 
2. $2,100,000  of  net  Pennsylvania  Redevelopment  Assistance  Capital  Program  proceeds  is 

available for the New Street Parking Garage. 
3. Bonding will  be  structured  and  issued  for  a  30‐year  term with  50%  tax‐exempt  and  50% 

taxable debt. A blended interest rate of 5.26% was used for these analyses. 
4. The Authority will  have  expenditures  of  approximately  $7,000,000  in  2019  for  necessary 

deferred capital repairs, restoration and maintenance of its existing parking structures. It is 
anticipated these costs will be financed with a bond  issue and debt service structured over 
20 years. 

5. An  annual  Capital  Reserve  Fund  of  $200,000  was  included  up  to  year  2017.  After  BPA 
accumulated a $1,000,000 Reserve Fund the annual expense was reduced to $100,000. 

6. Authority will raise Parking Rates as follows: 
6.1. Monthly Rate in All Garages will increase from $57/month to $65/month 
6.2. Transient Rate in All Off‐Street Facilities (garages and lots) will increase from $.75/hour 

to  $1.00. NO OTHER  INCREASES HAVE  BEEN  INCLUDED  IN  THESE ANALYSES AT  THIS 
TIME. 

6.3. Maximum daily transient rate will increase from $6 per day to $10 per day 
6.4. Monthly Rate in Northside Surface Lots will increase from $47/month to $55/month. 
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6.5. Monthly Rate in Southside Surface Lots will increase from $31/month to $40/month. 
7. All Monthly Rates will increase every 5th year by $5.00/month. 
8. Special Event, Advertisement, Park & Shop, Resident Permits, Tow, Valet & Miscellaneous 

Revenue Growth Rate – 2% annually. 
9. Parking Violation Revenue has assumed to be flat for the duration of the bond. 
10. Salary and Benefit Growth Rates were as follows: 

10.1. Salaries – 3.04% annually. 
10.2. Benefits – 3.00% annually. 
10.3. Pension/Other – 2.00% annually. 

11. Operating Expense Growth Rate – 2.00% annually. 
12. Estimates for 2015 are based on numbers as of November 2015 from BPA. It is these analyses will be 

updated after final 2015 operating statements are available from BPA. 
 

With the addition of the 626‐space New Street Parking Garage BPA will  incur additional Operating and 
Maintenance  Costs.  The  combination  of  utility,  contracted  maintenance  services  and  labor‐related 
expenses (i.e. wages, vacation accrual, payroll taxes, workers’ compensation and health & welfare) will 
account  for more  than  75%  of  the  direct  operating  expenses  for  this  new  facility.    The  total  annual 
operating cost estimate also  includes a $50.00 per space sum that should be deposited annually  into a 
Repair and Replacement Fund  to cover  the cost of any structural repairs.   Working with officials  from 
BPA  DESMAN  has  forecasted  the  additional  expected  expenses  associated  with  operating  and 
maintaining  this  facility. Using BPA’s existing operation and practices, Table 7  illustrates  the expected 
Year One Budget for the New Street Parking Garage. 
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Table 7 – New Street Garage Year One Operation & Maintenance Budget 

Source: DESMAN    
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Table  8 provides  a detailed breakdown of  the  anticipated  annual  revenue  estimates  the New  Street 
Garage will generate in the first full year of operation.  The parking rates in the table are reflective of the 
proposed increases recommended by BPA and tentative agreements with the developer of the adjacent 
building. The monthly parkers are assumed to be new permit holders to the system rather than transfers 
from  other  BPA  facilities,  with  the  exception  of  the  Graham  Street  Lot  which  will  displaced  by  this 
project.  Similarly, the daily number of transient or hourly parkers projected to use the proposed garage 
represents new users who will be visitors to the planned development adjacent to the garage.   For the 
purpose of these analyses we assumed that there would be no growth in parking demand as a result 
of any  future development. Clearly as additional  redevelopment and/or new development  comes on 
line  in  the  immediate  area  the demand  for public parking will  increase,  thus  increasing  the  revenue 
potential for the New Street Garage. 
 
Table 8 – New Street Garage ‐ Year One Revenue Forecast 

 
Source: DESMAN
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Table 9 incorporates the previously detailed annual revenue and operating expense projections as well 
as project debt service obligations  for  the New Street Garage  into a system‐wide BPA multi‐year cash 
flow proforma.   Table 9 also  incorporates  the Assumptions previously  referenced and  included  in  this 
section of the Study.  
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Table 9 – Forecasted System‐Wide Summary of Revenues & Expenses 
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Table 9 – Forecasted System‐Wide Summary of Revenues & Expenses 
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Table 9 – Forecasted System‐Wide Summary of Revenues & Expenses 
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Section V – Findings 
 
This Report addressed  the existing parking demands and  the anticipated parking  conditions after  the 
completion of the foreseen development initiatives in the identified Southside study area within the City 
of Bethlehem. Subsequent tasks included an analysis of the financial feasibility and performance of the 
Bethlehem  Parking  Authority  with  added  debt  from  the  construction  of  the  626‐space  New  Street 
Parking  Garage.    DESMAN,  in  conjunction  with  the  Authority’s  Financial  Advisor  –  Public  Financial 
Management, Inc., prepared a financial analysis that combined the debt service, operating expenses and 
revenues associated with the development of the New Street Garage into the BPA’s projected Operating 
Statement over  the next 30‐years, or  the expected  length of  the revenue bond  that will be  issued  for 
this garage.  
 
The  objective  of  this  financial  analysis  was  to  determine  whether  or  not  the  Bethlehem  Parking 
Authority can be expected to generate enough system‐wide revenue to be self‐supported, meaning the 
system‐wide  revenues  are  sufficient  to  cover  the  BPA’s  expected  operating  expenses,  capital 
expenditures  and  debt  service  obligations.  .  Based  on  these  analyses  it  appears  the  Authority  will 
operate with surplus revenues until 2029  if parking demands  in the Study Area see no growth. Should 
the area continue to see redevelopment activity it is anticipated there would be a demand for additional 
public parking that would change the forecasts contained herein.  Otherwise additional revenue sources 
will  be  needed  such  as  parking  rate  increases  and/or  City  of  Bethlehem  guarantees  to  cover  the 
Authority’s operational expenses and debt obligations. 
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Off‐Street Parking Inventory and Hourly Occupancy Counts 
 

 
Source: DESMAN 

Map ID Facility Name or Description Location Owner Capacity 9:00 AM Occ. % 10:00 AM Occ. % 11:00 AM Occ. % 12:00 PM Occ. % 1:00 PM Occ. % 2:00 PM Occ. % 3:00 PM Occ. % 4:00 PM Occ. % 5:00 PM Occ. % 6:00 PM Occ. % 7:00 PM Occ. %

A
Lehigh Riverport Parking 
Garage

11 W. Second Street
Bethlehem Parking 

Authority
149 43 29% 52 35% 48 32% 55 37% 49 33% 34 23% 37 25% 60 40% 65 44% 80 54% 72 48%

B Broadway Street Lot 201 Broadway Street
Bethlehem Parking 

Authority
22 5 23% 6 27% 4 18% 4 18% 4 18% 4 18% 4 18% 3 14% 7 32% 4 18% 4 18%

C West Third Street Lot
Third Street b/w Brodhead & 
New

Bethlehem Parking 
Authority

30 15 50% 13 43% 11 37% 12 40% 15 50% 13 43% 12 40% 12 40% 12 40% 15 50% 12 40%

D New Street Bridge Lot 13 W. Third Street
Bethlehem Parking 

Authority
17 2 12% 3 18% 4 24% 11 65% 5 29% 6 35% 5 29% 8 47% 7 41% 9 53% 9 53%

E Third Street Lot 24 E. Third Street
Bethlehem Parking 

Authority
23 6 26% 9 39% 14 61% 10 43% 8 35% 8 35% 11 48% 12 52% 12 52% 11 48% 12 52%

F Graham Street Lot 327 S. New Street            
Bethlehem Parking 

Authority
38 26 68% 27 71% 29 76% 27 71% 27 71% 28 74% 24 63% 25 66% 23 61% 15 39% 12 32%

G Mechanic & Webster Lot
Mechanic b/w Adams & 
Webster

Bethlehem Parking 
Authority

56 9 16% 8 14% 11 20% 10 18% 12 21% 13 23% 17 30% 13 23% 13 23% 9 16% 10 18%

H Third & Webster Lot Corner of Webster & 3rd 
Bethlehem Parking 

Authority
15 6 40% 6 40% 5 33% 8 53% 8 53% 9 60% 12 80% 10 67% 10 67% 12 80% 15 100%

I Beneath Fahy Bridge
East of Lehigh Riverport Parking 
Garage

Bethlehem Parking 
Authority

42 0 0% 2 5% 2 5% 2 5% 0 0% 2 5% 0 0% 0 0% 0 0% 8 19% 7 17%

392 112 29% 126 32% 128 33% 139 35% 128 33% 117 30% 122 31% 143 36% 149 38% 163 42% 153 39%Total Off‐Street Parking Inventory and Occupancy
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On‐Street Parking Inventory and Hourly Occupancy Counts 

 
Source: DESMAN 

Street Between
Side of 
Street

# of Spaces 9:00 AM Occ. % 10:00 AM Occ. % 11:00 AM Occ. % 12:00 PM Occ. % 1:00 PM Occ. % 2:00 PM Occ. % 3:00 PM Occ. % 4:00 PM Occ. % 5:00 PM Occ. % 6:00 PM Occ. % 7:00 PM Occ. %

Union Station Union Station Place & W. 2nd St. East 7 1 14% 0 0% 0 0% 1 14% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%

W. 2nd St. Union Station Place & S. New St. North 16 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 1 6% 0 0% 3 19% 0 0% 4 25% 5 31%

E. 3rd St. S. New St. & Adams St. North 4 0 0% 4 100% 3 75% 4 100% 4 100% 4 100% 4 100% 3 75% 1 25% 4 100% 4 100%

E. 3rd St. S. New St. & Adams St. South 5 0 0% 3 60% 2 40% 4 80% 3 60% 5 100% 4 80% 4 80% 3 60% 4 80% 1 20%

E. 3rd St. Adams St. & Webster St. North 12 1 8% 4 33% 4 33% 6 50% 6 50% 6 50% 4 33% 4 33% 5 42% 5 42% 4 33%

E. 3rd St. Adams St. & Webster St. South 7 0 0% 3 43% 2 29% 1 14% 4 57% 2 29% 4 57% 4 57% 6 86% 5 71% 4 57%

Adams St. Columbia St. & E. 3rd St. East 4 1 25% 4 100% 2 50% 2 50% 4 100% 3 75% 3 75% 4 100% 3 75% 3 75% 2 50%

Adams St. Columbia St. & E. 3rd St. West 4 2 50% 1 25% 2 50% 1 25% 4 100% 1 25% 3 75% 2 50% 3 75% 0 0% 0 0%

Adams St. E. 3rd St. & Mechanic East 3 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 1 33%

Adams St. The Greenway & E. 4th St. East 4 3 75% 0 0% 6 150% 4 100% 4 100% 4 100% 4 100% 4 100% 4 100% 4 100% 4 100%

Adams St. The Greenway & E. 4th St. West 3 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100%

Adams St. E. 4th St. & E. Morton St. East 7 7 100% 7 100% 7 100% 6 86% 6 86% 6 86% 7 100% 7 100% 5 71% 5 71% 7 100%

Adams St. E. 4th St. & E. Morton St. West 1 1 100% 1 100% 1 100% 0 0% 0 0% 1 100% 1 100% 1 100% 1 100% 1 100% 1 100%

Mechanic St. S. New St. & Adams St. North 11 1 9% 2 18% 2 18% 4 36% 3 27% 1 9% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 3 27%

Mechanic St. Adams St. & Webster St. North 6 1 17% 3 50% 1 17% 1 17% 1 17% 1 17% 0 0% 5 83% 6 100% 4 67% 1 17%

Webster St. W. Packer Ave. & E. Morton St. West 14 3 21% 9 64% 13 93% 5 36% 8 57% 9 64% 9 64% 1 7% 0 0% 1 7% 2 14%

Webster St. E. Morton St. & E. 4th St. West 4 1 25% 4 100% 4 100% 4 100% 4 100% 3 75% 1 25% 0 0% 2 50% 0 0% 0 0%

Webster St. E. 3rd St. & Mechanic St. West 6 0 0% 2 33% 0 0% 0 0% 0 0% 1 17% 0 0% 1 17% 1 17% 1 17% 1 17%

Montclair Ave. Cress St. & Broadway St. East 3 0 0% 0 0% 0 0% 1 33% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%

Montclair Ave. Cress St. & Broadway St. West 3 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%

Broadway St. E. 4th St. to the Southwest North 5 2 40% 0 0% 4 80% 3 60% 2 40% 3 60% 1 20% 2 40% 2 40% 2 40% 2 40%

Broadway St. E. 4th St. to the Southwest South 4 0 0% 2 50% 0 0% 1 25% 0 0% 1 25% 0 0% 0 0% 0 0% 1 25% 1 25%

Broadway St. E. 4th St. & Brodhead Ave. North 6 2 33% 5 83% 1 17% 4 67% 3 50% 2 33% 0 0% 2 33% 2 33% 2 33% 1 17%

Broadway St. E. 4th St. & Brodhead Ave. South 5 4 80% 3 60% 3 60% 1 20% 1 20% 3 60% 5 100% 5 100% 5 100% 5 100% 2 40%

Brodhead Ave. E. 4th St. & W. Packer Ave. West 32 0 0% 0 0% 3 9% 1 3% 3 9% 1 3% 3 9% 1 3% 1 3% 0 0% 0 0%

Brodhead Ave. E. 4th St. & E. Morton St. East 6 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 1 17% 1 17% 0 0% 0 0% 2 33% 0 0% 2 33%

Brodhead Ave. E. Morton St. & W. Packer Ave. East 16 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 2 13% 1 6% 1 6% 2 13% 3 19% 0 0% 1 6%

W. Packer Ave. Brodhead Ave. & Vine St. North 11 0 0% 2 18% 2 18% 1 9% 2 18% 2 18% 2 18% 2 18% 1 9% 1 9% 1 9%

W. Packer Ave. Vine St. & Webster St. North 34 19 56% 29 85% 29 85% 28 82% 29 85% 28 82% 30 88% 15 44% 11 32% 5 15% 5 15%

W. Packer Ave. Brodhead Ave. & Webster St. South 40 11 28% 30 75% 28 70% 19 48% 35 88% 35 88% 30 75% 26 65% 26 65% 7 18% 8 20%

E. Morton St. Brodhead Ave. & Mariel St. North 5 1 20% 1 20% 1 20% 1 20% 2 40% 3 60% 0 0% 1 20% 0 0% 5 100% 5 100%

E. Morton St. Mariel St. & Vine St. North 5 2 40% 1 20% 2 40% 2 40% 3 60% 3 60% 0 0% 2 40% 0 0% 3 60% 4 80%

E. Morton St. Brodhead Ave. & Vine St. South 5 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 2 40% 0 0% 2 40% 0 0% 4 80% 4 80%

E. Morton St. Vine St. & S. New St. North 8 6 75% 8 100% 8 100% 8 100% 8 100% 8 100% 8 100% 6 75% 6 75% 8 100% 8 100%

E. Morton St. Vine St. & S. New St. South 6 3 50% 2 33% 3 50% 4 67% 4 67% 1 17% 5 83% 3 50% 6 100% 3 50% 3 50%

E. Morton St. S. New St. & Adams St. North 13 2 15% 7 54% 8 62% 5 38% 4 31% 4 31% 11 85% 5 38% 5 38% 6 46% 9 69%

E. Morton St. S. New St. & Adams St. South 11 1 9% 3 27% 3 27% 5 45% 5 45% 2 18% 6 55% 5 45% 2 18% 3 27% 4 36%

E. Morton St. Adams St. & Webster St. North 7 6 86% 5 71% 6 86% 6 86% 6 86% 6 86% 7 100% 6 86% 6 86% 6 86% 6 86%

E. Morton St. Adams St. & Webster St. South 14 1 7% 1 7% 5 36% 3 21% 1 7% 2 14% 9 64% 1 7% 1 7% 1 7% 4 29%

E. 4th St. Birkel Ave. & Brodhead Ave. South 2 1 50% 0 0% 0 0% 0 0% 2 100% 1 50% 0 0% 1 50% 1 50% 0 0% 0 0%

E. 4th St. Brodhead Ave. & Vine St. North 13 3 23% 6 46% 6 46% 10 77% 8 62% 4 31% 4 31% 6 46% 6 46% 7 54% 11 85%

E. 4th St. Brodhead Ave. & Mariel St. South 8 2 25% 5 63% 5 63% 5 63% 6 75% 3 38% 5 63% 4 50% 4 50% 7 88% 3 38%

E. 4th St. Mariel St. & Vine St. South 5 1 20% 1 20% 3 60% 3 60% 5 100% 2 40% 0 0% 0 0% 0 0% 3 60% 2 40%

E. 4th St. Vine St. & S. New St. North 8 5 63% 5 63% 8 100% 6 75% 7 88% 5 63% 2 25% 2 25% 6 75% 5 63% 4 50%

E. 4th St. Vine St. & S. New St. South 10 1 10% 8 80% 3 30% 7 70% 8 80% 8 80% 4 40% 5 50% 7 70% 6 60% 7 70%

E. 4th St. S. New St. & Adams St. North 8 4 50% 3 38% 3 38% 4 50% 4 50% 2 25% 4 50% 3 38% 3 38% 5 63% 7 88%

E. 4th St. S. New St. & Adams St. South 8 4 50% 2 25% 2 25% 4 50% 4 50% 4 50% 3 38% 7 88% 8 100% 7 88% 6 75%

S. New St. E. 3rd St. & The Greenway West 3 1 33% 1 33% 1 33% 2 67% 1 33% 1 33% 1 33% 0 0% 1 33% 0 0% 2 67%

S. New St. W. Graham Pl. & E. 4th St. East 7 0 0% 0 0% 5 71% 5 71% 5 71% 4 57% 5 71% 3 43% 5 71% 3 43% 4 57%

S. New St. W. Graham Pl. & E. 4th St. West 6 1 17% 1 17% 4 67% 4 67% 4 67% 1 17% 2 33% 4 67% 6 100% 2 33% 4 67%

S. New St. E. 4th St. & E. Morton St. East 4 3 75% 3 75% 5 125% 4 100% 4 100% 4 100% 3 75% 4 100% 3 75% 4 100% 4 100%

S. New St. E. 4th St. & E. Morton St. West 5 0 0% 3 60% 5 100% 5 100% 3 60% 3 60% 4 80% 4 80% 3 60% 3 60% 4 80%

Vine St. Rink St. & E. 4th St. West 3 0 0% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100% 3 100%

Vine St. E. 4th St. & E. Morton St. East 6 6 100% 5 83% 5 83% 5 83% 5 83% 5 83% 4 67% 5 83% 6 100% 6 100% 6 100%

Vine St. E. 4th St. & E. Morton St. West 12 11 92% 10 83% 11 92% 12 100% 10 83% 8 67% 10 83% 9 75% 9 75% 11 92% 11 92%

Vine St. E. Morton St. & Asa Dr. East 7 0 0% 1 14% 1 14% 2 29% 0 0% 2 29% 3 43% 2 29% 2 29% 1 14% 1 14%

Vine St. Asa Dr. & W. Packer Ave. East 14 10 71% 7 50% 12 86% 10 71% 10 71% 12 86% 11 79% 6 43% 7 50% 5 36% 7 50%

Vine St. E. Morton St. & W. Packer Ave. West 13 2 15% 3 23% 10 77% 9 69% 8 62% 8 62% 4 31% 6 46% 5 38% 4 31% 6 46%

Mariel St. E. 4th St. & E. Morton St. West 3 3 100% 3 100% 2 67% 1 33% 2 67% 1 33% 0 0% 2 67% 3 100% 2 67% 1 33%

502 143 28% 219 44% 252 50% 240 48% 264 53% 240 48% 237 47% 208 41% 210 42% 190 38% 206 41%Total On‐Street Parking Inventory and Occupancy


