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Parkering for bil, cykel och delade Inledning
mobilitetstjanster

1 Inledning

1.1  Utgangspunkter

1.1.1 Parkering ska regleras

Enligt plan- och bygglagen har kommunen ett 6vergripande ansvar for
planeringen av parkeringar inom kommunens grianser. I detaljplaner kan
kommunen stélla krav pé var, hur och i vilken omfattning parkering ska ordnas.
Fastighetsdgaren dr ansvarig att ordna den parkering som kriavs pa
kvartersmark. P& en tomt eller i ndrheten av den ska det i skilig utstrackning
finnas lampligt utrymme f6r parkering, lastning och lossning. Detta provas i
samband med bygglov.

1.1.2 LinkOping vaxer

Link6pings befolkning vintas 6ka med ca 100 000 nya invanare till ar 2060.
Det stiller stora krav pa ny bebyggelse och offentliga miljéer. For att kunna
hantera befolkningsokningen behover kommunen delvis utvecklas i redan
bebyggda miljoer sd att vi bevarar vardefull natur och jordbruksmark. Kraven
pa en effektivare markanvandning paverkar forutsattningarna for resor och
parkering. For att lyckas skapa en god utveckling behovs riktlinjer som anger
hur parkeringsplaneringen ska ske.

1.1.3 Klimatet forandras

Utslédpp av vixthusgaser leder till en forstarkt vaxthuseffekt vilket gor att
klimatet fordndras och att jordens medeltemperatur stiger. Inrikes transporter 1
Sverige star for ndstan en tredjedel av Sveriges totala utsldpp av vaxthusgaser.
For att hejda klimatfordndringarna kriavs en aktiv parkeringspolitik som framjar
héllbart resande.

1.1.4 Tekniken utvecklas

Allt fler fordon elektrifieras och 1 framtiden kommer delar av fordonsflottan
sannolikt att vara automatiserad. Det sker ockséd en snabb utveckling av delade
mobilitetstjanster, t ex bil- och cykelpooler, som minskar behovet att dga egen
bil. Kommunens riktlinjer for parkering behdver ta hinsyn till utvecklingen sa
att vi dr redo att hantera framtidens fordonstflotta.

1.2  Syfte

Syftet med riktlinjen &r att ge vdgledning och underlag for stillningstaganden
vid planering och lovgivning. Riktlinjen ska stimulera en innovativ utveckling
och stirka incitamenten for fastighetsdgare och byggaktdrer att tillsammans
med kommunen skapa bittre forutsittningar for héllbara resor. Dokumentet
anger principer for hur och var parkering ska ordnas och hur manga
parkeringsplatser som kravs for tillkommande eller andrad bebyggelse.
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Parkering for bil, cykel och delade Inledning
mobilitetstjanster

1.3  Styrande mal och strategier

1.3.1 Agenda 2030

Agenda 2030 &r en global handlingsplan som Sverige har skrivit under. Genom
den har vi atagit oss att bygga en motstandskraftig infrastruktur och frimja
innovation. Stdder och boséttningar ska vara inkluderande, motstandskraftiga,
sdkra och héllbara. Vi ska sdkerstélla hallbara konsumtions- och
produktionsmonster samt hdlsosamma liv och vélbefinnande for alla. Vi ska
vidta omedelbara dtgérder for att bekdmpa klimatfordndringarna och dess
konsekvenser.

1.3.2 Transportpolitiska malet

Det 6vergripande malet for transportpolitiken 1 Sverige &r att sdkerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet. M§jligheterna att vilja kollektivtrafik,
gang och cykel ska oka, och fossilbransleanvéindningen ska minska.

1.3.3 Barnkonventionen

Sedan 2020 ar barnkonventionen svensk lag. Lagen innebdr bland annat att
barns bdsta ska beaktas i alla beslut som ror barn. Fér parkeringsplaneringen
innebdr det bland annat att hinsyn ska tas till barns rorelsefrihet, sakerhet mm.

1.3.4 Koldioxidneutralt Link6ping 2025

Link&pings kommun har som mal att vara koldioxidneutralt ar 2025. I
handlingsplanen for kommunkoncernens insatser (2018) framgér att
medborgarna ska ges forutséttningar att agera klimatsmart. Kommunen ska
erbjuda mgjligheter for kollektivtrafikresande, gdng- och cykeltrafik samt
nddvindig infrastruktur for eldrivna och biodrivsmedelsbaserade transporter.

1.3.5 Klimatsmart kommun

Bland de kommunévergripande mélen for 2019-2022 finns malet “Klimatsmart
kommun” som ar av sérskild betydelse for parkeringsplaneringen. Det anger att
det ska vara latt att leva klimatsmart i Linkping. Kommunen ska vara ledande
1 utvecklingen av miljoteknik och grona 16sningar och infrastrukturen ska géra
transporterna mer héllbara. Privatpersoner, foretag och kommunen ska
tillsammans minska utsldppen.

1.3.6 Andrad fardmedelsférdelning

En av strategierna i Oversiktsplan for staden (2010) ér att andelarna gang-,
cykel- och kollektivtrafik ska 6ka. Detta preciseras 1 Trafikstrategi for staden
(2010) dédr det overgripande malet &r att andelen cykeltrafik ska vara 40 %,
biltrafik 40 % och kollektivtrafik 20 %.

.70) 40% 40% \2="=) 20%
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Parkering for bil, cykel och delade Inledning
mobilitetstjanster

1.3.7 Fyrstegsprincipen

Trafikstrategin anger att fyrstegsprincipen ska tilldmpas i planeringen.
Atgirder som paverkar transportefterfrigan och val av firdsitt ska prioriteras i
forsta hand. I andra hand prioriteras atgérder som ger effektivare utnyttjande av
befintliga anldggningar. I tredje hand prioriteras forbattringsatgérder i
befintliga anldggningar, och i fjarde och sista hand ska nyinvesteringar och
storre ombyggnadsétgarder prioriteras.

1. Tank om
é:!] - 2. Optimera
3. Bygg om

stegsprincipen: A, Bygg nytt

1.3.8 Effektiv markanvandning

I Oversiktsplan for staden #r en av huvudstrategierna att staden ska bli titare
och mer sammanhdngande. For att uppna detta krdvs en effektiv
markanvéandning. Trafikstrategin anger att mark for parkering ska anvandas
effektivt med stod av samlade parkeringsanldggningar, parkeringskop,
informationssystem, samnyttjande, bilpooler mm.

1.3.9 Okad bildelning

Trafikstrategin anger att kommunen ska stimulera till att bilpooler och
bilkooperativ etableras och utvecklas i befintliga och nya bostads- och
arbetsplatsomraden.

1.3.10 Starkt kollektivtrafik utanfor staden

Kommunens fordjupade dversiktsplaner anger att resandet med kollektivtrafik
ska stérkas utanfor staden. Det ska finnas cykelparkering vid malpunkter, och
vid strategiska platser ska det finnas saméknings- och pendlarparkeringar for
cykel och bil.
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Parkering for bil, cykel och delade Bakgrund
mobilitetstjanster

2 Bakgrund

2.1 Dagens resvanor

2.1.1 Fardmedelsval och bilinnehav

Den senaste resvaneundersokningen i Linkdping genomfordes hosten 2018 da
drygt 2 250 invénare svarade pa hur de rest under ett bestamt dygn. Resultatet
framgar av figuren nedan. Mén anvénder bil for fler resor dn kvinnor. Fran
aldern 35 ar och uppat ar bil det fardsétt som anviands mest. Upp till 34 érs
alder gar och cyklar invdnarna mer 4n de aker bil. Val av fardmedel skiljer sig
at beroende pa var i kommunen en person bor. Bilanvdndningen dr hogst pa
landsbygden och ldgst i staden.

Kommunen arbetar i samverkan med foretag i storre verksamhetskluster med
att ta fram grona resplaner (handlingsplaner for att 6ka andelen héllbara och
effektiva pendlingsresor till arbetsplatser). Totalt omfattas ca 41 000 anstédllda
av de resplaner som tas fram. Det sammanvégda resultatet av enkétstudier som
gjorts, med nédra 5 670 svarande, framgar av figuren nedan. For staden: 52 %
bil, 11 % kollektivtrafik och 37 % géng- och cykeltrafik (RVU 2018). For
tatorterna: 71 % bil, 15 % kollektivtrafik och 14 % géng- och cykeltrafik (RVU
2018). For Innerstaden: 25 % bil, 18 % kollektivtrafik och 50 % géng- och
cykeltrafik (Gron resplan 2019). Fér Landsbygden: 89 % bil, 8 % kollektiv-
trafik och 3 % géng- och cykeltrafik (RVU 2018). For Universitetet: 29 % bil,
14 % kollektivtrafik och 40 % ging- och cykeltrafik (Gron resplan 2019). For
Garnisonen: 48 % bil, 14 % kollektivtrafik och 31 % géng- och cykeltrafik
(Gron resplan 2019). For SAAB Tannerfors: 42 % bil, 9 % kollektivtrafik och
36 % gang- och cykeltrafik (Gron resplan 2019).
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Parkering for bil, cykel och delade Bakgrund
mobilitetstjanster

FARDMEDELSANDELAR OCH BILINNEHAV
ANDEL BILRESOR B ANDEL KOLLEKTIVTRAFIKRESOR B ANDEL GANG-OCH CYKELRESOR

Staden (RVU 2018) Tatorterna (RVU 2018)

-

Landsbygden (RVU 2018)

BILINNEHAY | KOMMUNEN (SCB 2018)
N 43%
%
=

SAAB Tannefors (Gron resplan 2019)
SR+ 15%

Bilinnehavet i kommunen dr 354 bilar per 1 000 invanare (2018), vilket
motsvarar drygt 57 000 bilar. Enligt statistik frdn 2017 har 42 % av
kommunens hushall tillgang till en bil och 15 % har tillgéng till tva bilar eller
mer. 43 % av hushéllen i kommunen har inte tillgéng till nagon bil.

Bilinnehavet dr av forklarliga skil hogst 1 orter utanfor staden och pa
landsbygden dér det ocksé dr vanligt med mer &n en bil i hushéallet. Hogst ar
bilinnehavet 1 Slaka dir 90 % av hushéllen har tillgang till minst en bil. I
stadens inre stadsdelar har ca 45-50 % av hushéllen tillgang till bil. Lagst ar
bilinnehavet 1 Ryd dér endast en fjardedel av hushéllen har tillgang till bil.

2.2 Forutsattningar for framtidens mobilitet

2.2.1 Okad befolkning

Om vi skulle ha lika hogt bilinnehav per hushall som idag nér vi dr 200 000
invanare skulle det krdvas omfattande investeringar i bilparkering och
vaginfrastruktur da dagens trafiksystem inte &r anpassat for s& ménga bilar. Det
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mobilitetstjanster

innebdr dels omfattande investeringskostnader men ocksa att det blir farre ytor
over till andra trafikslag, till det rorliga stadslivet och till ny bebyggelse. For att
undvika det maste planeringen ge béttre forutséttningar for invanare att ga,
cykla och resa kollektivt samt att anvdnda delade mobilitetstjinster.

Det ér i ett socialt perspektiv nddvandigt att kommunal och kommersiell
service dr tillgdnglig dven for dem som inte kan anvidnda andra firdmedel 4n
bilen. Planeringen behdver ta hdnsyn till de forutséttningar for resande som
finns 1 olika kommundelar och for personer med olika fysiska forutsittningar.

2.2.2 Elektrifiering

Ar 2017/2018 uppmiittes en omfattande dkning av salda elcyklar jimfort med
foregdende sdsong och elcyklarna utgér nu (2019) 12 % av den totala
cykelmarknaden i Sverige.! Ungefir hilften av elcykelanvindningen ersitter
bilakning.? Elcykeln gor det enklare att cykla lingre striickor och ger dven dkad
tillgédnglighet for personer med fysiska begridnsningar.

Det sker ocksé en 6kning av elbilar i Sverige. Det fanns ca 22 000 elbilar i
Sverige 2016 jamfort med 1 000 elbilar 2012.° Teknologin utvecklas snabbt
med nya bilmodeller, batterier och laddningstekniker som mdjliggor langre
rackvidd och snabbare uppladdning. Den 6kade elektrifieringen innebdr ett
okat behov av laddningsmdjligheter.

2.2.3 Automatisering

Redan 2025 kan Sverige ha sa ménga automatiserade fordon att vi kan se
métbara effekter pa trafikfloden, beteenden och resvanor. Forst runt &r 2030-
2040 véntas en storre spridning av automatiserade fordon for bildelning och
taxi. Mycket talar for att automatiseringen kan fa en betydande inverkan pa
manniskors mobilitet. Vissa tror att det kommer att gynna bildelningstjénster
och leda till en effektivare bilanvdndning. Andra tror att det kommer att leda
till fler bilresor d& bilen blir ett in mer attraktivt firdsitt.*

Om en stor del av fordonsflottan automatiseras och ar flytande storre delen av
dygnet skulle behovet av bilparkering minska. Parkeringsanldggningar skulle
kunna omvandlas till andra &ndamaél och ytorna for angdring i gatan skulle 6ka.
Aven om den tekniska utvecklingen viintas ga relativt snabbt kommer #ldre
fordon att finnas kvar i trafiksystemet inom overskéddlig framtid. Det behdvs
darfor ett trafiksystem dir autonoma och icke-autonoma fordon kan samsas.

! Uppgifter fran Féreningen Cykelbranschen och Branschorganisationen Svensk Cykling

2 Nationellt cykelbokslut (2018), Trafikverket

3 Rapport frin Sveriges kommuner och regioner (2017)

4 Automatiserade fordon i lokal och regional miljd (2018), Sveriges kommuner och landsting
(nu Sveriges kommuner och regioner)
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Parkering for bil, cykel och delade Bakgrund
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2.2.4 Nya fordon

De traditionella trafikslagen far konkurrens av nya fordonstyper som breddar
valmojligheterna. Exempel pd nya fordon som redan ar vanligt forekommande
ar last- och ladcyklar samt elscootrar (elektrifierade sparkcyklar). Olika
varianter av cykel- och mopedbilar finns men é&r inte vanligt forekommande i
Link6ping an.

De nya fordonen for med sig nya krav pd utformning och utrymmen for
parkering. Att de dnnu inte dr definierade fordonsslag i trafiklagstiftningen
forsvarar planeringen for kommunen. En lastcykel framfors exempelvis pa
samma juridiska villkor som en vanlig cykel men kraver betydligt stérre
utrymme och ir ofta i behov av laddningsinfrastruktur. Elscootrar kraver inte
parkeringsstill och kan utgora hinder om de parkeras pd olampliga platser.
Cykelbilar kan i regel parkeras pd vanliga bilplatser men skulle klara sig pa en
betydligt mindre yta, vilket pa sikt kan leda till effektivisering av befintliga
parkeringsanldggningar och att ytor kan frigdras till andra &ndamal.

2.2.5 Bildelning

Marknaden for koncept som hyrbil, bilpool, taxi, privat bildelning och
samékning utvecklas stindigt. En bil stir parkerad mer dn 95 % av tiden’. Om
varje bil anvindes maximalt genom delning av flera hushall eller foretag skulle
det krdvas férre bilar och férre parkeringsplatser. Bildelningen kan ocksa ge
socioekonomiska vinster da hushall far tillgang till bil utan att behova dga den
sjdlv. Hilften av tillfragade chefer inom bilindustrin menar att dagens bildgare
inte kommer att vilja iga en egen bil 2025.6

2.2.6 Cykeldelning

Cykeldelning kan ske i privat eller kommersiell regi. Som exempel finns
Linbike som lanserades i Linkoping 2019. Det &r ett hyrsystem for elcyklar
som dr tillgéngligt for bdde invanare och besokare. Uthyrning av elscootrar dr
ett annat exempel. I Stockholm har en utredning visat att cykeldelningssystem
till 97 % ersitter resor med kollektivtrafik, egen cykel eller ging.” Det
indikerar att det krivs sdrskilda insatser for att fa bilister att anvinda tjénsterna,
och det bor framst gélla ersittning av korta bilresor dér cykeln kan konkurrera i
avstand och tid. Cykeldelningstjanster kan ocksa ha god potential att ersétta
bilresor om de kombineras med kollektivtrafikresor.

2.2.7 Mobilitet som tjanst

For att fler ska vara villiga att avsta eget bildgande krévs att det finns attraktiva
alternativ som motsvarar behov och forvintningar pé resande. Det ska 16na sig
ekonomiskt och fungera praktiskt bade i vardagen och pa fritiden. Idag finns en

5> Anges av flera killor bl a Barter (2013) Fortune (2016) eller Shoup (2005, 2006)
¢ Global Automative Executive Survey, KPMG
" Nya tjanster for delad mobilitet (2016), Trafikanalys
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rad olika tjénster med egna appar och betalsystem. For att géra det lattare att
anvinda tjinsterna krivs ett system och inte en enskild 16sning. Begreppet
MaaS (Mobility as a Service eller mobilitet som tjénst) bygger pa att resande
kops som en tjanst diar kombinerad mobilitet samlar olika leverantorer av
mobilitetstjdnster 1 ett samlat system, t ex en app.

Helsingfors var 2016 en av de forsta stiderna i virlden att inféra en MaaS-
tjénst for staden. I appen Whim kan invénarna ange start- och mélpunkt och fa
forslag pé tillgéngliga transportslag samt se ankomsttider och pris for varje
resa. Genom att teckna manadsabonnemang kan betalning ske direkt i appen
oavsett val av transport. Exempel pa tjénster som finns i appen dr biluthyrning,
taxi, buss, sparvagn, tunnelbana, pendeltag och férja. Vid en utvirdering av
Whim gjordes analysen att MaaS har potential att ersétta upp till 38 % av
dagliga bilresor. Aven om anviindarna gjorde lika ménga resor som vanligt
anvinde de 1 hogre grad andra alternativ én att fardas med egen bil.

Link6pings kommun &r en av atta aktérer som tillsammans utvecklar en MaaS-
tjanst for Linkoping. Tjénsten liknar Whim och projektet ar unikt for Sverige.
Genom en app kommer kommunens invanare och besokare att kunna soka,
kombinera och betala for resor med bland annat cykelpool, bilpool, hyrbil och
Ostgotatrafikens utbud. Tjdnsten lanseras 2021 och kommer langsiktigt att
drivas och utvecklas av Dukaten. Flera av tjansterna behover ytor for parkering
vilket stéller krav pa kommunens planering.
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3 Generella riktlinjer

Sammanfattning av kapitlet:

Kommunens parkeringsplanering ska genomsyras av malstyrning med fokus pa hallbar
utveckling, innovation och langsiktiga I6sningar.

| planeringen ska hansyn tas till prioriterade grupper och trafikslag.

De riktlinjer som ges i detta dokument ska anvandas som stdéd och underlag vid
planering, bygglovsprovning och i kommunens forvaltning av parkering.

Privata fastighetsagare ska primart I6sa sin parkering pa egen tomt eller pa annan
kvartersmark genom parkeringskop-/avtal.

Kommunen ska vara restriktiv med planbestammelser som kraver lokala
trafikforeskrifter.

Gatorna i staden ska anvandas for

1) rorlig trafik och stadsliv

2) angoring, lastning och lossning

3) bilparkering for rérelsehindrade, cykelparkering och fordonspooler
4) korttidsreglerad bilparkering for bestkare

5) boendeparkering for bil

Om kommunen hyr ut kommunal kvartersmark for parkeringsandamal ska avtalen
utformas pa ett satt som sakerstaller juridiska, ekonomiska och praktiska krav.
Kommunens framtida radighet 6ver marken ska beaktas sarskilt.

3.1  Malstyrd planering

For att nd de mal som anges i1 kap 1.3 krédvs vissa fordndringar i trafiksystemet.
Parkering har stor betydelse for fairdmedelsval och behover darfor anvéndas
som styrmedel. God planering kan bidra till béattre villkor klimat- och
miljomassigt, ekonomiskt och socialt. For att lyckas med det krdvs en mélstyrd
planering i alla led, fran 6versiktsplan till drift. Planeringen ska genomsyras av
hallbarhet, innovation och ldngsiktighet.

P& nésta sida visas en prioriteringsordning som syftar till att 6ka anviandningen
av miljovénliga och yteffektiva transportslag, samtidigt som vi vdrnar om de i
samhillet som &r beroende av att kunna komma néra.
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| planeringen prioriteras tillgangligheten for...

|
|
1. Parkering och angdring for personer med nedsatt rorelse- eller :
orienteringsférmaga. |
2. Cykelparkering. |

. Parkering for delade mobilitetstjanster. |
4. Bilparkering fér boende (med undantag for stadskarnan dar bilparkering foér !
besdkare prioriteras hogre). !
5. Bilparkering for besdkare. |
6. Bilparkering for arbetstagare. i

w

3.2 Parkering i kommunens projekt och processer

3.2.1 Detaljplan

Nya detaljplaner ska alltid ta stdllning till gdllande parkeringstal f6r cykel och
bil (se parkeringsnormer i kap 7.2 och kap 7.3). Normen for bilparkering &r
flexibel vilket detaljplanen ska ta stéllning till. De parkeringstal som bedoms
lampliga i planeringsskedet utgdr underlag for beddmning av
parkeringslosningar, t ex hur manga eller stora parkeringsanldggningar som
krévs.

Nya detaljplaner ska ocksa ge forutsittningar for mobilitetshubbar pa
kommunal och/eller privat mark. Hur sddana hubbar ska ordnas framgar av
riktlinjerna for parkering av delade mobilitetstjénster (se kap 6.2).

3.2.2 Markanvisningar

I markanvisningsskedet finns goda mojligheter att paverka fastighetsdgarnas
engagemang pa privatigd kvartersmark. Markanvisningsavtal ska generellt
utformas sa att parkeringsfrdgorna hanteras i enlighet med detta dokument.
Kommunen ska uppmuntra innovativa och hallbara I6sningar som bidrar till ett
blandat mobilitetsutbud. Sddant engagemang bér om mgjligt premieras vid
beslut om tilldelning.

3.2.3 Bygglov

Bygglovskontorets provning tar hansyn till att skéligt antal parkeringsplatser
for cykel och bil ordnas. Fastighetsdgaren ska tydligt visa var och hur behovet
av parkering tillgodoses. I de fall parkering 10ses pd annan fastighet ska avtal
mellan parterna utgéra grund for provningen. Om reducerade parkeringstal for
bil tillimpas (se 7.3.5) krdvs ocksa civilrittsligt avtal och eventuella avtal med
tredje part som underlag for provningen.

3.2.4 Lopande planering och forvaltning

Stadsmiljokontoret arbetar I6pande med parkering pa kommunal mark. De
riktlinjer som ges i denna handling ska anvdndas som stod och utgdngspunkt
for insatser som gors. Det géller exempelvis var parkering anordnas, hur den
utformas och hur parkeringen eventuellt ska regleras.
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3.3 Parkeringens anordnande

3.3.1 Planeringsférutsattningar

Mark kan i en detaljplan vara planlagd som allmén plats eller kvartersmark.
Med allmin plats avses mark som ar avsedd for ett gemensamt behov, t ex en
gata, ett torg eller en park. En allmén plats fir inte mer en tillfélligtvis upplatas
for en enskild verksamhet. Med kvartersmark menas mark som inte &r allmén
plats, och som dédrigenom kan vara avsedd for enskilt eller allmént d&ndamal.
Kommunen kan vara markégare av bade allmén plats och kvartersmark.

Péa allmén plats kan kommunen genom lokala trafikforeskrifter reglera att en
bilparkering ska vara reserverad for rorelsehindrade med sérskilt tillstand eller
att en bilparkering ska vara laddplats for elfordon. Platsen far anvidndas av alla
med dessa givna forutséttningar och fér inte reserveras till en viss person,
foretag, fastighet etc. Sddana reservationer far ddremot goras pd kvartersmark.

Utgangspunkten dr att parkering som inte fyller ett allmént behov ska 16sas pa
kvartersmark. Det dr mdjligt att ange trafikregler 1 en detaljplan men for att de
ska gélla kravs beslut om lokal trafikforeskrift. Eftersom behoven av
trafikreglering kan variera over tid bor kommunen vara restriktiv med
planbestammelser som kraver lokal trafikforeskrift. Planerna bor istéllet
fokusera pd att beskriva vad som vill uppnas i planomradet.

Reglering och anvdndning av kommunal kvartersmark

Kommunen vill att viss parkering ska finnas pé lattillgéngliga och attraktiva
platser i den offentliga miljon. Delade mobilitetstjdnster ror sig 1 en granszon
mellan allméint behov och enskild verksamhet. De far enligt rddande
lagstiftning inte reserveras parkering pa allmén plats.

I samband med planeringen av Vallastaden inférde kommunen ett
planeringskoncept som bygger pa att delar av kommunal mark planldggs som
kvartersmark med bestimmelsen T Trafik och eventuellt en indexsiffra (T1)
som specificerar att platsen ska anvéndas for t ex parkering. Vi kallar detta T-
omrdden. Exempelvis kan en kommunal gata i huvudsak vara planlagd som
allmén plats medan kantstensytan &r planlagd som T-omrade. T-omrdden ger
kommunen mgjlighet att reservera parkering for enskilda aktdrer som erbjuder
delade mobilitetstjanster. I Vallastaden har T-omraden ocksé anvints for att
16sa de privata markégarnas behov av bilparkering for rorelsehindrade.

Parkering pd4 kommunens mark administreras, med undantag for vanlig
cykelparkering, av det kommunala parkeringsbolaget Dukaten. T-omraden
arrenderas darfor ut till Dukaten som 1 sin tur hyr ut platserna till privata
aktorer. Nar detta sker dr det viktigt att nyttjanderéttsavtalen mellan kommunen
och Dukaten utformas sa att de tydliggér kommunens intentioner och
sakerstdller att uthyrning sker pé korrekta juridiska, ekonomiska och praktiska
grunder. Avtalen bor inte vara lingre 4n maximalt fem (5) &r for att ge
kommunen hog radighet 6ver marken.
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Hur kommunen ska tillimpa T-omraden i planeringen beskrivs vidare i de
kapitel som ror bilparkering for rorelsehindrade (se 4.2.4) och parkering for
delade mobilitetstjanster (se kap 6).

3.3.2 Anvandning av allman plats

Kommunen tillhandahaller allménna ytor for parkering langs gator och pa torg.
Torg bor generellt frigoras fran parkering for att skapa en mer livaktig stad
med battre mdjligheter till olika former av motesplatser. Cykelparkering kan
dock vara en nddvéandighet pa allmén plats for att sdkerstilla god tillgédnglighet
for cyklister, i synnerhet i innerstaden.

Fragan om hur gator ska anvidndas varierar utifran de konkurrerande ansprak
som kan finnas. Behovet av att styra gators anvdndning finns framfor allt i
staden ddr mycket behéver rymmas i den offentliga miljon. Nedan anges en
prioriteringsordning for hur gatorna ska anvindas. Den avser 1 huvudsak
innerstaden men kan och bor 1 vissa fall dven tillimpas i andra delar av staden
och kommunen utifran vad som &r rimligt.

Gatorna ska anvandas for... :
1. Den rorliga trafiken och som métesrum for stadslivet. :
2. Angoring, lastning och lossning. :
3. Bilparkering for rorelsehindrade, cykelparkering och delade mobilitetstjanster :

(sarskilt viktigt i omraden dar bilparkering hanteras i gemensamma |

anlaggningar). !
4. Korttidsreglerad bilparkering fér besdkare. I
5. Att hantera boendeparkering (aktuellt i halvcentrala stadsdelar). i

Med férre kantstensparkeringar kan uteserveringar och annat som forstirker
motesrummet ges mer utrymme. Férre kantstensparkeringar ger ocksa utrymme
till bredare trottoarer, fler och forbittrade cykelbanor och 6kad framkomlighet
for kollektivtrafiken. Tvartemot vad manga tror leder atgirder for minskad
biltrafik i stadskérnor ofta till starkt detaljhandel, restaurang- och
caféverksamhet och storre folkliv.

Niér kantstensparkering omvandlas ska kommunen vara uppmaérksam péa den
grupp manniskor som har svart att ga langre avstand, men som inte ar
berittigade till parkeringstillstand for rorelsehindrade. For denna grupp
kvarstar behovet av angoring med bil.

3.3.3 Parkering pa skolfastighet

Pa forskolor och skolor ska det finnas friytor for lek och utevistelse. Plan- och
bygglagen anger att parkering ska prioriteras bort till forman for friyta om
friytan &r knapp. Det ska inte tolkas som att parkering alltid kan prioriteras bort
utan som en kompromiss i de fall det inte gar att tillgodose behovet pa annat
satt. Om delar av parkeringsbehovet kan hanteras inom skoltomten ska
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cykelparkering prioriteras fore bilparkering. Gatumark kan i undantagsfall
behova anvéndas for att skapa en sdker trafikmiljo for barnen.

3.3.4 Parkering for moped, motorcykel mm.

Moped, motorcykel och liknande fordon anvénds inte i samma utstrackning
som bil och cykel och bedoms inte krdva ndgra sdrskilda riktlinjer i nuldget. I
regel kan dessa fordon parkeras pa bilparkering som vid behov kan delas av for
dndamalet. Behovet kan gélla endast for del av aret och behover bedomas fran
fall till fall. Detsamma géller parkering for husbil, husvagn och liknande.
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4 Riktlinjer for bilparkering

Sammanfattning av kapitlet:

e Kommunen accepterar ett gangavstand pa upp till 400- 750 meter mellan bostader och
bilparkering samt 800 meter mellan arbetsplatser och bilparkering.

e Bilparkering for tillkommande behov ska med vissa undantag ordnas enligt féljande:
1) | befintliga parkeringsanlaggningar med éverkapacitet
2) | nytt parkeringshus
3) | nytt underjordiskt garage
4) Som markparkering eller parkeringsdack

e Oavsett parkeringslésning ska samnyttjande prioriteras saval i staden som i andra
delar av kommunen. Potentialen att samordna bilparkering ska alltid utredas i
planeringsskedet.

o Korttidsparkering utmed gator ska finnas som komplement till bilparkering pa tomtmark.

¢ Kommunen ska underlatta ett hallbart resande genom att ordna pendlingsparkeringar
vid viktiga kollektivtrafiknoder utanfor staden samt vid strategiska infarter till staden.

e Bilparkering for rorelsehindrade ska i regel ordnas pa egen fastighet och far endast i
undantagsfall I6sas pa kommunala gator (T-omraden).

e Kommunen ska verka for att marknadsmassiga avgifter tas ut for bilparkering sa att
samhallets dolda subventioner minskar samt for att 6ka de ekonomiska incitamenten
att driva parkeringsanlaggningar.

e Bilparkering ska ordnas med stor omsorg om gestaltningen.

e Kommunen ska vara restriktiv med att planera for laddningsinfrastruktur pa allméan
platsmark. En utbyggnad av laddningsinfrastruktur ska uppmuntras i parkeringshus och
i privata bilparkeringsanlaggningar. Kommunen ska i planeringen bidra till att skapa
forutsattningar for framtida utbyggnad av laddningsinfrastruktur.

4.1 Samordning av bilparkering

Parkeringsbehovet varierar dver tid for olika mélgrupper. Exempelvis star

parkeringar vid arbetsplatser ofta tomma kvillar och nétter ndr beldggningen ar
som hogst vid bostdder. Genom att samordna parkeringen jdmnas beldggningen
ut och det totala bilplatsbehovet blir ldgre 4n om varje fastighet sjélv ordnar sin

parkering. Det bidrar till en effektiv resurshallning av mark och minskade
kostnader for bade byggaktoren och samhaéllet i stort.
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4.1.1 Berakning av samnyttjandepotential

Samnyttjande innebar att flera fastigheter nyttjar en gemensam parkeringsyta.
Nedan redovisas ett underlag som ska ligga till grund for berdkningar av
samnyttjande. Tabellen anger dimensionerande beldggning vid olika tider f6r
bostider, kontor, handel, forskola och skola. For andra verksamhetstyper krévs
en sdrskild utredning som tar hinsyn till tider for den specifika verksamheten.

Underlag for berakning av samnyttjande
Dimensionerande belaggning per kategori och tid

. Vardag | Vardag | Vardag | Natt Lérdag | Séndag
Verksamhet/malgrupp [ o6 09” | 09-17 | 1722 [ 22-06 | 10-15 | 1015

Bostader 90%  80%  90%  100% 90%  90%
Kontor 80%  100%  10% 0% 5% 5%
Handel 10%  50%  80% 0%  100%  100%
zgg:%z senelole s e 100%  25% 0% 0% 0%
Eg;%@feo“h skola- 4009 20%  25% 0% 0% 0%

Rikneexempel:

Ett kvarter ska bebyggas med 5000 m2 BTA bostidder, 5000 m2 BTA kontor
och 5000 m2 handel. Parkeringstalet for samtliga verksamheter dr 10 bilplatser
per 1000 m2 BTA (fiktiv norm). Det motsvarar 50 bilplatser per enskild
kategori innan samnyttjande, totalt 150 bilplatser.

Det totala parkeringsbehovet enligt norm per kategori multipliceras med den
dimensionerande beldggningen for olika tillféllen pa vardag och helg. For att
rikna fram behovet av bilparkering for bostdder en vardag 06-09 multipliceras
exempelvis 50 med 90 % vilket ger 45 bilplatser. Nedan redovisas exemplet
som helhet.

. Vardag | Vardag | Vardag | Natt Lérdag | Sondag
Verksamhet/malgrupp [ o6 09” | 0917 | 1722 [ 22-06 | 10-15 | 10-15
45 40 45 50 45 45

Bostader
Kontor 40 50 5 0 25 25
Handel 5 25 40 0 50 50

Summa — totalt

. 90 115 90 50 98 98
parkeringsbehov

Av exemplet framgar att det samlade parkeringsbehovet for bostéder, kontor
och handel ar som storst vardagar 09-17. D4 kravs totalt 115 bilplatser. Det &r
35 bilplatser férre an vad som kridvs om varje kategori ordnar sin egen
bilparkering.
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En belidggning pa 90 % innebér att 90 % av de platser som normen stiller krav
pa antas vara upptagna vid tillféllet. Varje verksamhetskategori har nagon géng
en beldggning pd 100 % vilket speglar totalbehovet enligt normen. Bildgare ska
kunna lata bilen sta parkerad vid hemmet vilket avspeglas 1 beldggningstalen.
Det totala antalet bilplatser far inte understiga det enskilda behovet for nagon
av kategorierna, t ex 50 bilplatser for bostader i exemplet ovan. Platserna far
generellt inte reserveras utan ska kunna anvéndas av alla kategorier.

4.1.2 Parkeringskop

Samnyttjande forutsdtter att det gar att kopa eller hyra parkering pa en annan
fastighet. Det finns tvéa former av parkeringskop, frikop och avldsen. Frikdp
innebdr att fastighetsdgaren betalar ett engédngsbelopp per bilplats till den som
upplater parkeringen. Ett avtal reglerar att operatoren ska tillgodose
fastighetsdgarens bilparkeringsbehov under en viss tid. Vid avldésen forbinder
sig fastighetsdgaren att hyra bilplatser under en viss tid till en drlig kostnad.

Parkeringskopet kan vara en strategisk del av planeringen eller en n6dl&sning i
de fall det inte gér att ordna parkering pa den egna fastigheten. En stor del av
de parkeringskdp som gors sker via det kommunala parkeringsbolaget. Det ér
dock mojligt for en privat fastighetségare att sdlja eller hyra ut bilparkering.
Det ér en bra 16sning i omraden dér det finns Gverskott av bilplatser pa en
fastighet men brist pd en annan och dér parkeringen kan samnyttjas.

4.1.3 Acceptabla gangavstand

I trafikstrategin foreslas att relativt ldnga gangavstand till bilparkering ska
accepteras nér parkeringen inte ordnas pa den egna fastigheten. For bostéder
accepteras generellt ett gangavstand pa upp till 400 meter, i1 innerstaden kan
dock gangavstand pa upp till 750 meter accepteras. For arbetsplatser accepteras
ett gangavstand pa upp till 800 meter. De avstind som anges tillimpas i forsta
hand i staden. Nar parkering samordnas utanfor staden bor dock ett visst
gangavstand accepteras, vad som dr lampligt far avgoras fran fall till fall.

4.2 Parkeringslosningar

4.2.1 Parkering pa tomtmark

Parkering for tillkommande behov ska l6sas med hansyn till vad som é&r
ekonomiskt och miljoméssigt forsvarbart. Nedan anges en prioriteringsordning
for val av 16sningar. Oavsett val av 16sning ska parkeringen utformas sa att
samnyttjande dr mdjligt nu eller i framtiden. Aven omraden med
villabebyggelse, radhus och liknande bor samordna sin parkering for att minska
det totala parkeringsbehovet.
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Prioriteringsordning vid val av I6sning:

1. Befintlig parkeringsanlaggning (kommunal eller privat) med dverkapacitet
2. Nytt parkeringshus (kommunalt eller privat)

3. Nytt underjordiskt garage

4. Markparkering (parkering i markplan) eller mindre parkeringsdack

I innerstaden &r det ibland motiverat att fororda nytt underjordiskt garage
istillet for frikop 1 befintlig anldggning dven om frikdp dr mojligt. Det beror pa
att det finns begridnsad mdjlighet att bygga nya parkeringshus i innerstaden.
Om storre projekt loser sin parkering pa egen fastighet kan parkeringshusen
bevara kapacitet for frikop till mindre exploateringar.

I ytterstaden kan det vara motiverat att férorda ny markparkering istéllet for
underjordiskt garage. Det kan vara aktuellt for verksamheter som t ex handel,
industri och sérskilda besoksmal. Som mal bor dock maximalt 50 % av
parkeringsbehovet i dessa fall hanteras som friliggande markparkering.
Resterande del av behovet bor om mojligt 16sas pa annat sétt, t ex 1 markplan
under byggnaden (dvs. verksamhetens forsta plan ér en vning ovan mark).

Utanfor staden finns ofta smé incitament att bygga parkeringshus eller garage.
Dir kan markparkering eller enklare parkeringsdick vara mer lampligt.

4.2.2 Korttidsparkering/angoring

Korttidsparkering &r viktig for att mojliggora lastning och lossning samt for att
sakerstdlla tillgdnglighet for de med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméga.
Behoven ér sirskilt stora 1 de centrala delarna av staden samt i omrdden dir
parkeringen 1 dvrigt dr samordnad. Parkering som ordnas av kommunen ska
inte rédknas in 1 parkeringsnormen vilket innebdr att det inte 4r mdjligt for en
privat fastighetsdgare att tillgodordkna sig sddan parkering. Dé parkeringen
generellt inte behdver reserveras for nagon sérskild grupp eller verksamhet kan
marken planldggas som allmén platsmark.

4.2.3 Pendlingsparkering

Bilen kommer inom 6verskédlig tid att vara en viktig forutsattning for manga,
sérskilt pa landsbygden dér alternativa transportmedel ofta saknas. I den téta
innerstaden finns dock begransat om utrymme. Bilpendlare kan darfor behova
byta till ett annat fairdmedel under végen, antingen néra hemmet eller vid en
infart till staden. Utanfor staden lokaliseras pendlingsparkeringar i anslutning
till kollektivtrafikens stationer och hallplatser. I staden beddms cykeln i nuldget
vara mer attraktivt att byta till och pendlarparkeringar dér ska ordnas dér det
finns god koppling till huvudcykelnétet. Dér krévs cykelparkering med hog
standard och tillging till mobilitetshubbar med cykeltjanster.
Pendlingsparkeringar anvinds ocksd for att samla upp resenérer vid samékning.
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4.2.4 Parkering for rorelsehindrade (PRH)

Av plan- och bygglagen framgar att en byggnad ska vara tillgidnglig och
anvindbar for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga. De ska
kunna komma fram till byggnaden och anvdnda tomten om det inte &r orimligt
med hénsyn till fastighetens terrdng eller andra forhallanden. Boverkets
byggregler (BBR) anger som riktvérde att 5 % av det totala parkeringsbehovet
ska kunna ordnas som PRH, dock minst en bilplats. Antalet maste anpassas till
fastighetens anvandning, malgrupp och langsiktiga behov. Av BBR framgar
ocksa att avstindet till PRH ska vara maximalt 25 meter frin entré.

PRH behover inte ordnas forrdn behovet uppstar. Lagen kan inte tolkas som att
fastighetségaren dr skyldig att ordna PRH for alla som behover det, rétten till
PRH ingér t ex inte som krav vid bostadsanpassning. Fastighetsdgarens ansvar
striacker sig rimligen till det riktvirde som anges i BBR om inte annat framgar
av bygglovet.

PRH ska i regel hanteras inom egen fastighet. Om det &r mojligt med hinsyn
till gdngavstand kan flera fastigheter ordna platserna gemensamt vilket kraver
parkeringsavtal mellan fastigheterna. Vid fortdtning kan det vara svart eller
omgjligt att ordna PRH pé egen tomt. Det kan ocksa finnas planeringsméssiga
hinder att ordna parkeringen sjilv. I Vallastaden bedomdes t ex kvaliteten pé
innergardar bli lidande om varje fastighetsdgare sjilv skulle ordna PRH.

I exemplet Vallastaden far privata markégare ordna sitt behov av PRH pé
kommunal kantstensparkering (14s mer om T-omraden i1 3.3.1). Losningen &r
indirekt ett langsiktigt avtal dir kommunen Overtar ansvaret att ordna PRH. Da
PRH ér en laglig skyldighet att ordna inom ett visst avstdnd kan kommunen
inte ta bort en sidan plats utan att ersitta den. Atagandet begriinsar kommunens
radighet over gatan vilket kan forsvara eller omojliggéra framtida omvandling,
t ex breddning av korfilt, plats for uteserveringar mm. Dérfor ska kommunala
gator endast 1 undantagsfall anvéndas for att 10sa privata markégares behov av
PRH. Forgardsmark och kantstensparkering pd privat kvartersmark &r exempel
pa losningar som kan dvervégas istillet.

I de fall T-omrdden ska hantera privat PRH ar det av stor vikt att gatan
utformas sa att stor flexibilitet ges for framtida forandringar. Ytor for gdende,
cyklister och andra mikromobilister, kollektivtrafik, uteserveringar mm. ska
vara vl tilltagna. Frikop ska goras for hela parkeringsbehovet, inkl. PRH.
Annars subventioneras fastighetségaren i forhdllande till markidgare som ordnar
all parkering pa egen tomt. En avgift ska ocksa tas ut for hyra av platsen om
och nir behovet uppstar.

4.2.5 Angoring for rorelsehindrade

Miénga med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga ér inte beréttigade till det
tillstdnd som ger rétt att parkera pd PRH. Det dr darfor viktigt att skilja pd
parkering och angoring. Vid angdring rdacker det att personen 1 friga kan bli
hédmtad eller avslédppt inom 25 meter frdn entrén. Fastigheten maste planeras sa
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att sddan angoring dr mojlig. Ofta dr det mdjligt att angodra utmed gatan, pa
korttidsparkering eller intill kantsten om det inte rader férbud att stanna.
Observera att angoring inte ingdr 1 parkeringstalen och att korttidsparkering pa
gatan inte ersitter behovet av att ordna PRH pa den egna fastigheten.

4.3 Kostnader och avgifter

4.3.1 Samhallets dolda subventionering

Den ungefarliga kostnaden for att bygga bilparkering framgar av tabellen
nedan. Till det kommer érliga kapital- och driftkostnader. For att finansiera
parkeringen skulle avgiften for en bilplats i manga fall behova vara flera tusen
kronor per manad vilket dock séllan tas ut som avgift. Istéllet fordelas stora
delar av kostnaderna pa hyror, 16ner och varupriser. Det innebér att hushéll
som inte har bil betalar for andras parkering. Omotiverat hoga
parkeringsnormer riskerar att bidra till subventioneringen.

Byggkostnader for bilparkering

Anlaggningstyp Byggkostnad (kr per bilplats)

Markparkering 15 000-30 000
Enklare parkeringsdack, 2 plan 80 000-100 000
Parkeringshus 4-7 plan 250 000-450 000
Parkeringsgarage 1 plan under mark 350 000-500 000
Parkeringsgarage 2 plan under mark 500 000-750 000

Uppgifter fran Dukaten, 2019

Avgifterna i Dukatens anlédggningar, liksom kostnaden for frikop, ar generellt
sa laga att de inte tdcker anldggningens kostnader och den érliga forlusten blir
tusentals kronor per bilplats. For att kalkylen ska ga ihop utan att samhéllets
subventioner okar maste avgifterna hdjas. Ett verkligt marknadspris skulle dven
gora det intressant for privata aktorer att driva parkeringsanldggningar.
Avgifter dr i grunden ett sétt att 6ka omséttningen pa parkering vilket ger 6kad
tillgdnglighet.

4.3.2 Parkeringsavgifter for boende

Boende ska ges incitament att inte flytta bilen dagtid. Ett sdtt att uppmuntra det
ar att erbjuda ménadsabonnemang och langtidsuppstéllning. Boende ar den
enda grupp som bor erbjudas ménadstaxa. I dldre omraden dr boendeparkering
ibland nddvindigt, dock inte 1 innerstaden dir boende som princip ska 16sa sitt
behov i parkeringshus. Taxan for boendeparkering bor hojas sa att den
motsvarar kostnaden i parkeringshus eller garage. Boendeparkering ska aldrig
vara gratis men taxan kan differentieras mellan tider och dagar. I takt med att
avgifterna i staden hojs behover boendeparkeringssystemet successivt utvidgas.
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4.3.3 Parkeringsavgifter for besokare

Det finns méanga studier pa avgifters effekt pa t ex handel och generellt visar
dem inte att besoksviljan minskar. Tvirtom kan avgifter och tidsregleringar
leda till en 6kad besdksomséttning. Det &r viktigt att parkeringarna fungerar
effektivt och anvinds av just besdkare. Taxorna pa attraktiva anldggningar bor
vara direkt avhdngda tidsanvindningen. Progressiva taxor kan anvindas som
styrmedel. Genom att effektivisera befintlig parkering minskar behovet av ny
parkering vilket ger plats for annat stadsliv. Parkering vid externa etableringar i
staden bor ocksa avgiftsbeldggas eller regleras i tid. Det 6kar incitamenten att
vdlja andra fairdmedel och stimulerar ett mer effektivt markanvandande.

4.3.4 Parkeringsavgifter for anstallda

Parkeringsavgifter vid arbetsplatser har stor effekt pé val av fardmedel utan att
paverka den enskildes mojlighet att dga bil. Kommunen ska dérfor verka for att
markégare tar ut avgifter. For att 6ka incitamenten att vilja andra fardsatt bor
de anstéllda inte erbjudas ménadsabonnemang. Taxorna bor pa kort sikt
justeras sd att dagskostnaden inte understiger kostnaden for en dygnsbiljett med
kollektivtrafik, och successivt tills de motsvarar den verkliga kostnaden. Innan
taxor infors maste fri gatuparkering i nairomradet fasas ut. Samverkan mellan
vaghéllare och fastighetsdgare dr en forutsittning for att inforandet av taxor ska
fungera bra.

4.3.5 Parkeringsavgifter for pendlare

Kostnaden ska vara skélig i forhéllande till vad det skulle kosta att parkera i
stadskdrnan. Parkeringen bor dock inte vara gratis d& det bygger in nya
subventioner. Ar parkeringen lokaliserad s3 att det forutsitter vidare resor som
kostar kan dock kostnadsfri parkering dvervégas.

Oavsett kostnad kravs ndgon form av abonnemang eller registrering som
sakerstdller att parkeringen anvénds av just pendlare. Ett system for detta ska
utredas vidare. Systemet bor bygga pa en samordning med andra
mobilitetstjdnster som ingér i ’hela resan-perspektivet”, t ex hyra av poolcykel
eller bussbiljett.

4.3.6 Parkeringsavgifter vid skolverksamhet

Personal vid forskolor och skolor omfattas av riktlinjerna for anstéllda.
Fordldrar ar den storsta besoksgruppen dagtid. Ofta handlar det om ett kortare
besok och det riacker i regel att denna parkering tidsregleras. Parkeringsplatser
pa skoltomter star ofta helt tomma kvéllar och helger. I stridvan efter att
effektivisera markanvéndningen bor platserna vara tillgdngliga for allménheten
dessa tider. Sadan parkering bor vara avgiftsbelagd.

4.3.7 Kommunkoncernens bilparkering

Kommunkoncernen ska ta ut avgift for all bilparkering som upplats till
anstédllda och andra hyresgéster. Den langsiktiga inriktningen ska vara att
avgifterna motsvarar de verkliga kostnaderna. Tjénsteresor som sker med bil
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ska som regel utféras med bilpool, vilket ligger 1 linje med kommunens
resepolicy. For att effektivisera anvindningen av koncernens samlade
parkeringsinnehav bor all parkeringsforvaltning samlas hos det kommunala
parkeringsbolaget. Det ger forutséttningar for en mer likvardig avgiftsniva
oavsett verksambhet.

44 Utformning av bilparkering

Parkeringsytan for en bil bor vara 5 meter ldng och 2,4-2,5 meter bred. En
bredd pa 2,3 meter kan accepteras om det finns 0,5 meters friyta pa vardera
sidan av platsen. Vid 90 graders parkering ska det bakomvarande avstandet
vara minst 6,5 meter langt.

Parkering for rorelsehindrade (PRH) ska ha en markbeldggning som &r fast,
jdmn och halkfri. Bredden pa PRH bor vara 5 meter men kan minskas om
gangyta intill kan tas i ansprék eller om flera PRH finns bredvid varandra.
Lutningen 1 ldngs- och sidled bor inte dverstiga 1:50.

Bilparkering ska utformas med stor omsorg om gestaltningen, t ex skala och
materialval, sa att den ger ett tillskott till stadsbilden. Parkeringshus ska om
mdjligt vara multifunktionella, t ex med lokaler i bottenplan for att ge en mer
livlig gatumiljé och mangsidig markanviandning. Markparkering ska utformas
som smé enheter som inramas med gronska, 1 forsta hand laga
hickplanteringar.

4.5 Laddningsinfrastruktur

Kommunen kan framja utvecklingen av elfordon genom att se till att det skapas
forutsattningar for laddning i1 framtida exploateringar, markupplatelser,
utformning av gatumark mm. Den stora kostnaden for laddningsplatser dr inte
sjdlva stationen utan framdragningen av el till platsen. Det dr darfor viktigt att
vara forutseende i1 fraga om laddningsinfrastruktur. For att méta framtidens
behov bor framdragning av el ske till en stor del av platserna, medan sjilva
laddningsanordningen kan anordnas 1 ett senare skede.

4.5.1 Laddningsinfrastruktur pa allman platsmark

Kommunen ska vara restriktiv med att planera for laddningsinfrastruktur pa
allmén platsmark. Dels for att behovet av laddning inte bedéms vara sérskilt
stort pd sddana platser, dels for att det finns en juridisk svérighet for
kommunen att sélja el d& det finns begridnsningar i vem som far silja el och 1
vilken omfattning kommunen far ta betalt for detta. Om kommunen dnda
ordnar laddningsinfrastruktur pd allmén platsmark ska de juridiska
forutsédttningarna utredas noga. Laddningsplatserna maste t ex vara tillgdngliga
for alla fordon som kan laddas med el och fér inte reserveras till enskilda
aktorer eller fordonsslag. Laddningsplatserna kraver lokal trafikforeskrift.
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4.5.2 Laddningsinfrastruktur i parkeringshus

I parkeringsanldggningar pa kvartersmark finns mojlighet for kommunens
parkeringsbolag att friare rada 6ver laddningsplatser an vad som &r mojligt pa
allmén plats. Behovet av laddning 1 parkeringshus &r sérskilt stort i omraden
dér frikop av bilparkering gors 1 stor utstrackning. Eftersom kommunen har
begrinsad insikt om elfordonens utveckling ges inga rekommendationer f6r hur
stor andel av bilplatserna som ska vara mojliga laddningsplatser. Istéllet far
efterfragan fran parkeringsbolagets kunder successivt styra utbudet. Om
efterfragan pa laddning visar sig vara mindre dn forvéntat bor det vara tillatet
att parkera pé laddningsplats dven utan elbil.

4.5.3 Laddningsinfrastruktur pa privat mark

Aven privata fastighetséigare ska uppmuntras till att 6ka utbudet av
laddningsplatser pa kvartersmark. Sarskilt stort &r behovet vid bostdder och
arbetsplatser ddr en stor del av laddningen sker. Kommunen ska bidra till att
stimulera utvecklingen av laddningsinfrastruktur pa privat mark i1 planeringen
av ny bebyggelse sdvil som i befintliga bestand.

4.5.4 Planbestammelser och regleringar

Det ar i regel for detaljerat att ange laddningsplats som specifikation 1
detaljplan. Laddningsplatser bor i stéllet hanteras genom lokala
trafikforeskrifter. Nyanldggning av parkeringsplatser utomhus kraver bygglov
men i Ovrigt kréver inte en enkel laddningsstolpe bygglov.
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5 Riktlinjer for cykelparkering

Sammanfattning av kapitlet:

o Cykelparkering bor ordnas inom 25 meter fran malpunkten med en visuell koppling
mellan entré och parkering.

o Parkeringskop kan tilldmpas som Iésning for lokaler i den centrala stadskarnan dar det
inte gar att tillskapa cykelparkering pa egen fastighet, t ex vid andrad anvandning.

e Vid val av parkeringslosning ska hansyn tas till vad som ar attraktivt for cyklister och
vad som ar lampligt for aktuell malgrupp och verksamhet.

e Utrymmen i forrad far inte réknas som cykelparkering i parkeringsnorm.

e Cykelparkering pa allman plats ska finnas pa strategiska platser dar det finns
efterfragan att parkera. Kommunen ska aktivt arbeta med att méta efterfragan och
successivt utdka utbudet av allman cykelparkering.

o Allman cykelparkering ordnas i regel som markparkering. Kantstensparkering kan
omvandlas for detta andamal. P4 strategiska lagen, t ex vid resecentrum och i
stadskarnan, kan det vara aktuellt med lasta cykelgarage eller cykelparkeringshus.

e Kommunen kan 6ka tillgangligheten pa attraktiva parkeringar genom tidsreglering.

e Parkeringsavgifter kan tas ut fér parkering med sarskilt hdg standard, t ex lasta
cykelgarage eller cykelparkeringshus.

e For att en cykelparkering ska bedémas som funktionell kravs minst 0,7 meters avstand
mellan varje stall, pollare mm. For att rymma last-/ladcyklar kravs minst 0,9 meter.

e Som riktvarde bér minst 10 % av cykelplatserna utformas med hansyn till ytkrdvande
cykelfordon som last-/Iadcyklar.

¢ Vid utformning av cykelparkering ska hansyn tas till tillganglighet och trygghet.

o Mojlighet till ramlasning ska sarskilt beaktas pa allman plats, innergardar och andra
ytor dar det finns hog risk for cykelstolder.

Laddningsmojlighet for elcyklar bér finnas vid bostader och arbetsplatser.

5.1 Samordning av cykelparkering

Det ar svart att samnyttja cykelparkering utan att avstanden blir sa langa att
attraktiviteten paverkas. I den riktigt tita stadsbyggnaden kan det dock vara
mojligt utan att gangavstanden blir for ldnga. I de fall det kan fungera kravs en
sérskild utredning och att parkeringsavtal tecknas mellan de ingédende parterna.

5.1.1 Acceptabelt gangavstand

Om det inte finns anordnad parkering néra malpunkten sker felparkering pa
torg, trottoarer och andra ytor som inte dr avsedda for &ndamalet. Det talar for
att cykelparkering méste ordnas pa strategiska platser néra entréer.
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Vad som riknas som néra kan variera, men ett riktviarde kan vara 25 meter. Det
bor alltid finnas en visuell koppling mellan entré och cykelparkering.

5.1.2 Parkeringskop

Naér lokaler 1 centrala ldgen édndrar anvéndning och far ett hogre parkeringstal
kan det vara svart eller omojligt att 16sa cykelparkeringen pa kvartersmark da
det kan saknas savil forgardsmark som innergérdar. For att halla fast vid
principen att fastighetséigaren dr ansvarig att ordna sin parkering bor
parkeringskop for cykel kunna goras 1 dessa sdrskilda fall.

Parkeringskopet betalas till kommunen som anvédnder pengarna till att investera
1 ny cykelparkering pé allmén plats eller kommunal kvartersmark, exempelvis
pa torg eller gator. Parkeringen ordnas i den betalande fastighetens ndromrade
utifran vad som dr mdjligt. Avgiften for frikdpet ska tdcka kostnaden for inkop,
installation och drift av parkeringsplatserna samt det alternativa markviarde
som ytan har for kommunen. Mottagare av kopet dr Stadsmiljékontoret.

5.2 Parkeringslosningar pa tomtmark

Vid val av parkeringsldsning ska hdnsyn tas till vad som ér attraktivt for
cyklister och vad som ar lampligt for den aktuella malgruppen och
verksamheten. Det finns ofta konkurrerande ansprak pa ytorna och for att
resultatet ska bli bra méste cykelparkeringen planeras i ett tidigt skede. Ofta
behovs flera olika typer av cykelparkering. Den synliga och littadtkomliga
parkeringen behdver alltid finnas men kan behdva kompletteras med parkering
for langtidsuppstillning. Aven langtidsparkering behdver vara vil genomtinkt
och latt kunna nés.

5.2.1 Cykelrum

Cykelrum i markplan &r en attraktiv 16sning. Om parkeringen nas direkt fran
gatan ges forutsdttningar for mycket hog tillganglighet. Den visuella kontakten
med utsidan ger dven forutsattningar for hog trygghet. Med lasta dorrar
forvaras cykeln sdkert fran utomstaende och slitaget blir mindre dn vid
utomhusforvaring. Besoksparkering dr mindre 1ampligt i cykelrum.

5.2.2 Kallarparkering

Cykelparkering 1 kéllare dr en bra l6sning da cykeln halls viderskyddad och
sakert forvarad frén utomstédende. En nackdel med kéllarparkering &r att den
kan upplevas otrygg. Det géller kanske framfor allt 1 bostadshus dér aktiviteten
ar lag delar av dygnet. Darfor bor kéllarparkering utformas med fokus pa
trygghet och sé att den &r latt att nd. Entrén till kdllarparkeringen bor ligga 1
direkt anslutning till lokalgata eller utemiljo. Hojdskillnader bor hanteras med
cyklingsbara ramper och/eller en ldttatkomlig hiss som &r stor nog for att
rymma en lastcykel och liknande. Det bor vara 4 dorrpassager och de som
maste finnas ska vara breda nog for att det ska vara litt att passera med en
lastcykel och liknande. Automatisk dorruppstéllare ér att foredra och trosklar
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bor undvikas. Killarparkering bor bara anvindas for att ticka delar av
parkeringsbehovet. Besoksparkering dr mindre ldmpligt i kéllare.

5.2.3 Parkering i forrad

Utrymmen i ldgenhetsforrad far inte radknas som cykelparkering.

5.2.4 Loftgangsparkering

Loftgéngar kan anvéndas om det finns plats med hénsyn till utrymningskrav.
Losningen ar sdrskilt lamplig 1 bostadshus med sméldgenheter. Om parkeringen
ska ordnas pé loftgdng ska hénsyn tas till andra ansprak. Besoksparkering dr
mindre ldmpligt pa loftging.

5.2.5 Parkering pa innergard eller férgardsmark

Cykelparkering utomhus ska i den man det dr mdjligt vara vaderskyddad.
Losningen stéller storre krav pé cykelstéllen &n i ett last utrymme och det ska
finnas mojlighet att 1sa cykeln i ramen. Besoksparkering ldmpar sig vél
utomhus, s& nira entrén som mojligt. For boende och anstédllda bor det finnas
alternativ till utomhusparkering.

5.3 Parkeringslosningar pa allman plats

5.3.1 Lokalisering av parkering

Allmin cykelparkering ska finnas pa strategiska platser dar det finns
efterfragan att parkera. Beldggningsstudier och observationer dr ett bra
underlag for denna planering. Kommunen ska aktivt arbeta med att mota
efterfragan och successivt 6ka utbudet av platser. Parkeringsplatserna kan
effektiviseras genom frekvent dterkommande stddningsaktioner dér
felparkerade cyklar flyttas. Aven god sndrdjning ger effektivare cykelparkering
vintertid.

Behovet av allmén cykelparkering &r som storst 1 stadskédrnan ddar ménga
besoker just stadskdrnan och inte en specifik verksamhet. Eftersom det finns
manga malpunkter inom stadskdrnan maste cykelparkeringen spridas till manga
platser istéllet for att samlas vid ett fital punkter. I takt med att cyklandet 6kar
kan det bli aktuellt att anordna ndgon form av infartsparkeringar till
stadskdrnan, t ex dir cykelldnkarna tar slut eller 1 deras forldngning nigot
ndrmare stadskdrnan.

Utanfor stadskdrnan finns behovet av allmén cykelparkering frimst vid publika
och allmédnna malpunkter som torg, stationer och busshéllplatser.

5.3.2 Val av parkeringslosning

I de flesta fall ar vanlig markparkering néra viktiga malpunkter att féredra. Dér
det finns potential att omvandla kantstensparkering for bil kan cykelparkering
ordnas. En bilplats kan omvandlas till ca 5-6 cykelparkeringar. Utanfor
stadskdrnan finns i regel inget behov av att nyttja gatan for cykelparkering,
med undantag for delade cykeltjinster (se kap 6).
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P& strategiska ldgen kan det finnas incitament att ordna parkeringen i
cykelgarage eller cykelparkeringshus. Det kan i framtiden krdvas pa platser dar
parkeringen inte ryms som markparkering och behover effektiviseras, eller pa
platser dér det finns en sérskild efterfragan pa 14st cykelforvaring. Denna typ
av 10sning forutsitter att det finns cyklister som &r villiga att betala for
parkeringen. Idag finns ett cykelgarage vid resecentrum. Andra lagen som
skulle kunna l&dmpa sig for sddana 16sningar &r vilbesokta platser i stadskdrnan.

Elscootrar (sparkcyklar) ska enligt kommunens intentioner parkeras i vanliga
cykelstill. Det bedoms inte finnas plats for sarskilda parkeringsytor for dessa
fordon, och det vore ocksa komplicerat att reglera sddana ytor dé elscootrar
annu klassas som vanliga cyklar.

5.4 Avgifter och reglering

Cykelparkering omfattas, om inget annat anges, av den allmanna trafikregel
som tilldter parkering 1 upp till 24 timmar. I takt med att cykeltrafiken 6kar
véxer behovet av reglerad cykelparkering i syfte att ordna trafiken. Viss
parkering dr lamplig for langtidsuppstillning medan annan parkering behdver
ha hogre omsittning for att hantera efterfragan pa platsen.

I centrala Link&ping uppstar parkeringsbrist pa vissa platser dar omséttningen
av parkerande cyklister behover vara hog. For att hinvisa cyklister till de
parkeringsplatser som dr mest lampliga for olika &ndamal finns det planer fran
kommunen att tidsreglera cykelparkering i stadskdrnan. Tillaten parkeringstid
kommer att vara som kortast pa platser dar omséattningen behdver vara hog.

I nuldget saknas anledning att reglera cykelparkering utanfor stadskarnan. I
framtiden kan det bli aktuellt med tidsreglering av cykelparkeringar vid sarskilt
belastade platser som t ex pendeltdgsstationer och storre busshallplatser.

Det finns manga skal till att avgifter inte lampar sig for cykelparkering, annat
an pa platser dar kunden betalar for en vésentligt hdgre standard.
Betalningsviljan ar generellt ldgre for cyklister &dn for bilister. Det &r inte heller
angelédget att driva in intikter for cykelparkering i forhallande till vad den
kostar att ordna, till skillnad fran bilparkering som kan ha en mycket hog
anldggnings- och driftskostnad. Avgiftsbelagd cykelparkering skulle sannolikt
leda till mer felparkeringar da cyklister véljer andra platser att parkera pa.

For cykelparkering med sirskild standard, t ex 14sta cykelgarage eller
cykelboxar pa attraktiva lagen, kan avgifter fungera. De bor dock vara skiliga i
forhallande till anldggningens omkostnader och cyklisters betalningsvilja. For
hoga avgifter leder sannolikt till 1agt nyttjande.

5.5 Utformning av cykelparkering

Anvisningarna i detta delkapitel ska tillimpas for bade allmén och privat
cykelparkering.
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5.5.1 Matt

For att en parkeringsplats for en vanlig cykel ska

vara funktionell ska det vara minst 0,7 meter mellan

varje stéll, pollare eller liknande. Ladcyklar kréver en ‘

motsvarande bredd om minst 0,9 meter. Det ska finnas
minst tva meter friyta bakom en cykelrad for att

A4
A

sakerstdlla god tillganglighet. Z0om 90 om
Diér det dr ont om utrymme kan tvdvaningsstéll vara en 16sning. Hénsyn ska

dock tas till malgruppen da denna typ av 16sning kriver viss fysisk formaga.

5.5.2 Utrymmeskravande cykelparkering

Som riktvirde bor minst 10 % av de cykelplatser som ordnas utformas med
hénsyn till ytkravande fordon som 14d- och lastcyklar.

5.5.3 Tillganglighet

Niér cykelparkering anordnas i kéllare ska det finnas ramp och/eller hiss som ar
anpassad for cyklar, dven mer ytkrdvande varianter som ladcyklar. Ramper far
inte vara for branta eller smala och behdver halkbekdmpas vintertid, om
mdjligt ska de vara viderskyddade. Kéllarparkeringar och cykelrum ska ordnas
sé att de boende inte behdver 6ppna tunga dorrar for hand. Det behdver finnas
friyta kring dorrar och hissar som rymmer ladcyklar. Besoksparkering ska
alltid kunna anvindas utan tillgang till nyckel, kod eller liknande.

5.5.4 Vaderskydd

Som riktvirde bor minst 50 % av cykelparkeringen pé kvartersmark vara
vaderskyddad. Pa allmén plats som torg kan en l4gre andel accepteras.

5.5.5 Ramlasning

Mojligheten att forankra ldset i cykelns ram minskar risken for cykelstolder
och ar en atgird som Okar incitamenten att vdlja cykel som fardmedel. Pa
Oppna platser dér alla har fri atkomst, t ex innergérdar och torg, ska all ny
cykelparkering ge mojlighet till ramlasning. I lasta parkeringsutrymmen som
cykelrum eller cykelgarage kan en ldngre andel accepteras. Pollare och bagar ér
exempel pa anordningar som mdjliggor ramlasning.

5.5.6 Belysning

God belysning dr en viktig faktor for att skapa en attraktiv cykelparkering. Det
giller inte minst pa avskilda platser, t ex vid busshéllplatser.

5.5.7 Parkering for rorelsehindrade

Det finns inga krav vad giller parkering for cyklar som ar sdrskilt anpassade
for personer med rorelsehinder. Riktlinjen stéller dock dkade krav pa parkering
for ytkravande cyklar vilket gynnar anvéndare av t ex trehjuliga cyklar. Vid
publika verksamheter dér det 1 Gvrigt stélls stora krav pa tillganglighet for
rorelsehindrade, t ex vardcentraler och myndighetskontor, bor behovet av
anpassad cykelparkering beaktas sdrskilt. Detsamma géller vardbostader.
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5.5.8 Stodfaciliteter

Niér cykelparkering ordnas inomhus bor det finnas uttag for laddning av
elcykelbatteri. Hinsyn behdver tas till verksamhet och malgrupp. Bostidder och
arbetsplatser dr exempel pa platser dir laddningsmdjlighet bor finnas. Ocksé 1
allménna parkeringsanldggningar av hogre standard, dir kunden betalar for sin
parkering, ska laddning vara mojligt.

Pa arbetsplatser bor det finnas utrymmen for de anstillda att duscha och byta
om da det uppmuntrar till cykelpendling ldngre strackor. Den typen av service
kan ocksd inrymmas i kommunala cykelparkeringshus-/garage.

I anslutning till handel och service dr forvaringsboxar dér elcykelbatterier,
hjélm och likande kan l&sas in en bra service som dven kan bidra till att minska
stolder av elcykelbatterier.
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6 Riktlinjer for parkering av delade mobilitetstjanster

Sammanfattning av kapitlet:

Huvudprincipen ar att parkering for delade mobilitetstjanster ska ordnas pa kommunal
eller privat kvartersmark.

Kommunal kvartersmark kan genom nyttjanderattsavtal arrenderas till det kommunala
parkeringsbolaget som i sin tur hyr ut platserna till privata aktorer.

Ett attraktivt gangavstand till parkering for en delad mobilitetstjanst ar maximalt ca 300-
400 meter.

Ny parkering for delade mobilitetstjanster ska om majligt ordnas enligt féljande:
1) Pa en samlad torgyta eller markparkering.
2) Som kantstensparkering.

3) | parkeringshus.

4) | underjordiskt garage eller annan yta inne pa en privat fastighet, forutsatt att
tjiansterna ar tillgangliga for alla anvandare.

Utformning av mobilitetshubbar ska f6lja anvisningarna i riktlinjen.

6.1  Planeringsforutsattningar

13.3.1 beskrivs hur allmén plats respektive kvartersmark far nyttjas.
Sammanfattningsvis far inte allmén plats reserveras for enskild aktor vilket
innebar att parkering for kommersiella fordonspooler méste ordnas pé
kvartersmark.

Om systemet av delade mobilitetstjinster i framtiden blir storre dn idag skulle
flytande pooler utan reserverade platser vara en mgjlighet. I nuldget bedoms
dock aktorerna vara beroende av reserverade platser. Ett undantag ér elscootrar
som inte krdver en fast parkeringsplats. Enligt kommunens riktlinje bor de
dock parkeras i vanliga cykelstill, som ofta finns pa allmén plats. Aven
kollektivtrafiken &r en form av delad mobilitetstjdnst vars hallplatser genom
juridiska forutséttningar far lokaliseras till allmén plats.

Som framgér i 3.3.1 kan T-omrdden anvindas for att ordna parkering for
delade mobilitetstjdnster pA kommunal kvartersmark. Eftersom saddan parkering
inte ingar 1 fastighetsdgarens krav enligt norm eller lag har kommunen fti
radighet att avgora var denna parkering ska finnas. Vill kommunen pé sikt
anvédnda ytan till andra &ndamaél finns det inga hinder f6r det.
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6.1.1 Acceptabelt gangavstand

En av forutséttningarna for att delade mobilitetstjénster ska vara attraktiva och
kunna konkurrera med privatbilismen &r att de finns inom rimligt gangavstéand
frdn anvédndaren. Upp till 300- 400 meter &r ett riktvirde for attraktivt
gangavstind.

6.2 Mobilitetshubbar

6.2.1 Val av lésning

Parkering sker i ndgon form av hubb, antingen enskilt eller samlat med andra
tjénster. Néar tjansterna samlas blir det tydligare for konsumenten dn om
tjdnsterna sprids i olika hubbar. Nedan anges en prioriteringsordning for val av
parkeringslosning.

: Prioriteringsordning vid val av 16sning:

. 1. Samlad torgyta eller markparkering

L 2. Kantstensparkering

| 3. Parkeringshus

| 4. Underjordiskt garage eller annan yta inne pa privat fastighet

Samlad torgyta, markparkering eller kantstensparkering ger generellt bést
forutséttningar for en fungerande pooltjanst. Om mojligt bor hubbarna finnas 1
anslutning till annan service och malpunkter i omrédet. Ytan kan vara flexibel
over tiden. Om efterfragan &r liten inledningsvis kan ytan anvandas for andra
dndamal och successivt stéllas om.

Lampligheten att ordna hubbar 1 parkeringshus hianger delvis ihop med
betalningsviljan hos de som ska anvénda tjdnsterna. Bilister dr generellt mer
beredda att betala for parkering @n cyklister. Det kan déarfor vara mojligt att
motivera bilpoolsparkering i parkeringshus men svérare att ordna parkering for
cykelpooler. Mobilitetstjansterna ska om mgjligt lokaliseras till husets
bottenplan med enklast mojliga access for anvédndaren. I centralt beldgna
parkeringshus finns ett stort upptagningsomrade av potentiella anviandare,
medan parkeringshus i mer perifera ligen &r mindre lampliga.

En forutsittning for en vélfungerande tjanst ar att hubben ar tillgénglig for
allménheten (bortsett fran tjénster i privat regi inom ett foretag, bostadsbestdnd
etc.). Slutna utrymmen inom en privat fastighet, t ex ett kéllargarage, ar darfor
inte den bista platsen for mobilitetshubbar. Om det &r den enda l6sningen
maste hubben goras allmant tillgdnglig, exempelvis genom att anvéndaren
tillhandahalls en tillféllig kod for att 6ppna dorrar inom fastigheten.

6.2.2 Laddningsinfrastruktur

Maénga delade mobilitetstjanster ar eldrivna och kraver laddning. Att hubbarna
lokaliseras till kvartersmark ger forutséttning for tjanstespecifika laddare, t ex
cykelstill for Linbike. For att undvika onddiga kostnader &r det viktigt att el
dras till planerade hubbar i ett tidigt skede.
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7 Parkeringsnorm

Sammanfattning av kapitlet:

All tillkommande parkering (med undantag fér allman parkering som kommunen
ordnar) ska hanteras pa kvartersmark (egen fastighet eller frikbp-/parkeringsavtal).

Parkeringstalet paverkas av fastighetens geografiska lage, eventuella
mobilitetsatgarder som vidtas av fastighetsagaren och eventuell mgjlighet till
samnyttjande inom parkeringsanlaggningen. Mobilitetsatgarder innebar att
fastighetsagaren gor ett dtagande for att paverka fastighetens efterfragan pa
bilparkering. Den primara modellen fér detta ar mobilitetskdp, men fastighetségaren
kan ocksa ordna mobilitetstjanster i egen regi.

Ytor for parkering och mobilitetstjanster ska inte raknas in i den yta som avgor
parkeringstalen.

Parkeringstalen ska alltid avrundas uppat till hela parkeringsplatser.

Bilparkering for rorelsehindrade ingar i parkeringstalen. De ska utgora minst 5 % av det
totala parkeringsbehovet, dock minst en bilplats.

Vid reduktion ska ett civilrattsligt avtal ligga till grund fér bygglovsprévningen.

Mobilitetskép kan anvandas for att tdcka hela parkeringsbehovet om bilparkering inte
gar att ordna pa egen fastighet eller genom parkeringskop-/avtal.

Parkeringstalen ar en rekommenderad miniminiva och anger ingen skarp maxgrans.
Mer bilparkering an talen anger bor inte ordnas som friliggande markparkering.

For verksamheter som inte omfattas av parkeringstal ska en sarskild
parkeringsutredning genomféras. Den ska félja anvisningarna som ges i normen. |
planeringsskedet ar det normalt kommunen som gor utredningen, medan det i
bygglovsskedet ar den som sdker bygglovet som ska presentera en utredning.
Utredningarna ska alltid granskas av sakkunnig trafikplanerare.

7.1  Utgangspunkter

Parkeringsnormen dr kommunens verktyg for att styra hur manga
parkeringsplatser for bil och cykel som ordnas 1 samband med ny-, till- och
ombyggnation samt vid dndrad anvéndning. Normen &r nedbruten i
parkeringstal som géller for de verksamhetstyper som gar att generalisera.

7.1.1 Tolkning av parkeringstalen

All tillkommande parkering (med undantag for allméin parkering som
kommunen ordnar) ska hanteras pa kvartersmark, antingen inom egen fastighet
eller genom parkeringskop. Parkeringar som anordnas pé torg eller gatumark
far i normalfallet inte rdknas in 1 parkeringstalen.
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Parkeringstalen anger en miniminiva och &r ingen maxgréns. Bilparkering som
ordnas utover talens rekommendation ska dock i forsta hand 16sas under eller
ovan mark och inte som friliggande markparkering. Det giller framfor allt
bilparkering i staden.

Parkeringstalen uttrycks i termen parkeringsplatser per 1000 m? bruttoarea
(BTA). Det dr summan av alla véningsplans area och begrinsas av de
omslutande byggnadsdelarnas utsida. I tillimpning av normen avses ytan ovan
mark. Ytor for parkering och mobilitetstjdnster, t ex omklddnings- och
duschrum pa arbetsplatser, ska inte rdknas in. Oinredda vindar, fristdende
komplementbyggnader, forrad och teknikutrymmen ridknas inte heller in.

Parkeringstalen ska alltid avrundas uppat till hela parkeringsplatser. Som
exempel ska ett berdknat behov av 5,4 bilplatser avrundas till 6 bilplatser.

I parkeringstalen for bil ingér parkering for rorelsehindrade, det ska alltsa inte
riknas till. Endast parkering for rorelsehindrade ingér, inte angdring. Hur
parkering for rorelsehindrade ska ordnas framgar i 4.2.4.

7.1.2 Zoner och lagesbaserade parkeringstal

Parkeringstalen for cykel bygger pa en zonindelning som tar hinsyn till
potentialen att cykla. Bedomningen utgér dels fran tatheten av méalpunkter
inom den aktuella geografin, t ex en mindre tétort, och dels avsténdet till staden
med hénsyn till potential att arbetspendla med cykel.

Parkeringstalen for bil bygger pa geografiska forutséttningar att ga och cykla.
De bygger dven pé potential att resa kollektivt vilket varierar inom geografiskt
avgransade zoner. Sammantaget bygger parkeringstalen for bil pd en
lagesbaserad bedomning som tar hinsyn till alternativ att firdas med egen bil.

7.1.3 Begreppsdefinitioner
Nedan forklaras de begrepp som anvinds i bedomningen av parkeringstal.

Begrepp Forklaring

En- och tvafamiljshus: Villor, parhus, kedjehus, radhus och liknande.

Lagenheter i allmanhet. Speciella boendeformer som
Flerbostadshus: seniorbostader utan vardfunktion raknas som flerbostadshus eller
smalagenheter beroende pa bostadernas storlek.

Smaligenheter- Lagenheter mindre an 50 m? (faktisk lagenhetsstorlek, inte BTA)
9 ; dar rum i kollektiv och studentkorridor ingar.
s Linkopings centralstation och bussterminal. | samband med
Linkdpings resecentrum: N - L
Ostlanken kan resecentrum fa en ny lokalisering.
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Begrepp

Stombusslinje i
stadstrafik:

Annan stadsbusstrafik:

Prioriterad busslinje

utanfor staden:

Innerstad:

Ny innerstad

Ytterstad:

Stadsnara ort:

Parkeringsnorm

Forklaring

Busslinjer som gar med minst halvtimmestrafik hela dagen och
kvallen, bade vardag och helg. Turer fram till tidigast 22:00
dagligen. Minst en tur efter midnatt natten mot I6rdag och séndag.
Stadsbusstrafiken omfattar en del tatorter utanfor staden.

Busslinjer inom stadstrafiken som inte uppfyller kraven ovan.
Anropsstyrda linjer eller linjer med mycket 1&g turtathet ingar inte.

Busslinjer som leder till Linképings resecentrum eller stadskarna
med som minst halvtimmestrafik i hogtrafik vardagar. Turer fram
till tidigast 22:00 dagligen. Minst en tur efter midnatt natten mot
I6rdag och séndag. Som minst timmestrafik I6rdag och séndag.

Definitionen innerstad kommer fran kommunens "Utvecklingsplan
for Linkdpings innerstad” (2016) och omfattar de delar av staden
som har innerstadskvaliteter idag och de som férvantas fa det i
framtiden. Den geografiska avgransningen for innerstaden
framgar av bilden nedan.

]

. \I\&T‘;‘i
= . Ny innerstad

Utvidgad

Dagens innérstad stadskima

< +__.r'"'
Utvidgad

Dagens stadskarna stadskarna

- -

Dagq;l s innerstad

2 = Ny innerstad

Ny innerstad

Ny innerstad

De delar av staden (tatorten Linképing) som ligger utanfér
innerstadens avgransning.

Avser tatorter eller smaorter med hog potential fér cykling till
innerstaden. Avstandet mellan orten och innerstaden ar maximalt
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Begrepp Forklaring

7,5 km fagelvagen (ca 10 km faktisk cykelvag). Orter som
omfattas ar i nulaget (2020) Malmslatt, Ekdngen och Slaka.

Avser orter med minst 1000 invanare som inte ar stadsnara. Det
omfattar Ljungsbro, Linghem, Sturefors, Vikingstad och Berg.

Ovriga stérre tatorter:

Stadsdelscentrumen i Berga, Djurgarden, Ekholmen, Ryd,

Stadsnoder: Skaggetorp och Tornby.

Stadsdelscentrumen i Johannelund, Tallboda, Lambohov,

S Be Rl Harvestad och Sédra Ekkallan.

Platser med samlad service och handel, t ex matbutik med
Tatortscentrum: postombud, apotek, bibliotek eller vardcentral, som servar sitt
naromrade med ett grundlaggande utbud av tjanster.

7.2 Norm for cykelparkering

7.2.1 Parkeringstal for en- och tvdbostadshus

Det finns inga angivna parkeringstal for enfamiljs-, par-, rad- eller kedjehus.
Parkeringen ska ordnas pa egen tomt. P4 mindre tomter dkar kraven pa en
genomtankt 16sning redan 1 tidigt skede vilket 6versiktligt bor redovisas i
bygglovsansokan.

7.2.2 Parkeringstal for dvriga kategorier

Tal for 6vriga kategorier som omfattas av parkeringsnorm framgar nedan.
Forklaringar av begreppen i tabellen redovisas i 7.1.3. Av tabellen framgar hur
stor andel av parkeringen som ska ordnas for boende, besdkare osv.

Cykelplatser per 1000m? BTA

Stadsnéra Ovriga Ovriga
Bebyggelsetyp Innerstad Ytterstad ort storre delar av
tatorter kommunen

Flerbostadshus 30
(boende 85%, bestk 15%)

Smélégenheter 40 40 40 40 40
(boende 90%, bestk 10%)

I 25 16 10 7 3
(anstallda 90%, besok 10%)

Industri, lager, logistik 10 7 5 3 2
(anstallda 90%, besok 10%)

anesl 25 20 15 10 5
(anstéllda 30%, besdk 70%)

Forskola
(anstallda 25%, 25 25 20 20 10
elever/besok 75%)
Skola
(anstélida 5%, 40 40 40 40 40

elever/besok 95%)
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7.3 Norm for bilparkering

7.3.1 Berakning av parkeringsnorm

Justering Ev i P
Utgangs utifran JusFer;lng i : EVJu_stgerlng i Fastighetens
-la » eografiska utifran Ld utifran 4 parkeringstal
= e |9 mobilitets- { | samnyttjande |
i atgarder 1 temmmmemmmmmeeeeed

Parkeringstalet berdknas utifrén ett givet utgdngslidge beroende pd vad det ar
for typ av fastighet. Parkeringstalet justeras sedan utifrdn det geografiska léget
som fastigheten &r beldgen i. En justering utifran det geografiska ldget ska
alltid goras. Dérefter ges en mojlighet att justera parkeringstalet ytterligare
genom att fastighetségaren vidtar vissa mobilitetsatgirder. Slutligen kan
parkeringstalet justeras ytterligare utifrin en eventuell mojlighet till
samnyttjande inom parkeringsanldggningen.

Justeringar utifran geografiska ldget beskrivs 1 7.3.4, justeringar utifran
mobilitetsatgarder beskrivs i 7.3.5 och justeringar kring samnyttjande beskrivs
i4.1.1.

7.3.2 Samnyttjande

Samnyttjande berdknas utifrdn parkeringstalen med stdd av den tabell som
redovisas 1 4.1.1. Om parkeringstalen reduceras (se 7.3.5) ska samnyttjandet
berdknas efter att parkeringstalen har reducerats.

7.3.3 Parkeringstal for en- och tvafamiljshus

Vid enskild parkering kriavs minst 2 bilplatser per tomt, varav minst en plats
for besokare. Vid gemensam parkering i staden (tdtorten Linkdping) ska det
finnas 1,1 bilplatser per hushall, varav en plats for det egna hushallet och 0,1
bilplatser for besokare. Utanfor staden bor det finnas 1,6 bilplatser per bostad
varav 1,4 platser for det egna hushallet och 0,2 bilplatser for besokare. Par-,
rad- och kedjehus rdknas i parkeringstalet for en- och tvabostadshus.

7.3.4 Parkeringstal for dvriga kategorier

Parkeringstal for 6vriga kategorier presenteras i efterfoljande tabeller.
Forklaringar till begreppen 1 tabellen presenteras i 7.1.3. Utgéngslédget for
respektive kategori motsvarar ett lage dar det finns fa alternativ till bil.

Parkeringstalet justeras efter de geografiska forutséttningarna som rader for
projektet. Denna justering dr inte valbar utan ska ske utifrdn de aktuella
forutsittningarna. Utgangsldget for flerbostadshus generellt (varav boende 90%
och besdkare 10%) #r 10 bilplatser per 1000 m? BTA och normens undre grins
6 bilplatser per 1000 m> BTA. Utgangsliget for smaligenheter (varav boende
90% och besdkare 10%) ir 6 bilplatser per 1000 m? BTA och den undre
grinsen 2 bilplatser per 1000 m> BTA.
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Utgangslige och minsta norm baserad pa geografiska liget per 1000 M2 BTA - BOSTADER

Utgangslage 10 6

Minsta norm baserad pa enbart det geografiska laget 6 2

Reduktion av bilplatser per 1000 M2 BTA - BOSTADER

Forutsattning bostader Reduktion Reduktion
9 Flerbostad Smalagenhet

Fastigheten ar belagen i innerstaden -2,5 -2,5
dﬁé Fastigheten ar belagen i ytterstaden -1,5 -1,5
Cykel- Fastigheten ar belagen i en stadsnéra tatort -1 -1
avstand L i oheten ar belagen i dvrig strre titort 0,5 0,5
< 800 m gangavstand till Linkpings resecentrum -1,5 -1,5
< 600 m gangavstand till pendeltagsstation -1 -1
@T < 400 m gangavstand till hallplats for stombusslinje i y P
stadsbusstrafik
Kollektiv-

trafiklage <300 m gangavstand till hallplats for annan

-0,5 -0,5
stadsbusstrafik eller prioriterad busslinje utanfor staden
< 1km gangavstand till stadsnod eller < 500 m 5 5
YJ  gangavstand till stadsdelsnod ’ !
Service < 1km gangavstand till tétortcentrum utanfér staden -0,25 -0,25

Om ett projekt omfattar bade vanliga ldgenheter och smaldgenheter (se
definitioner i 7.1.3) maste projektets BTA delas upp mellan kategorierna.

For kontor ar utgangsldget (varav anstéllda 95% och besokare 5%) 15
bilplatser per 1000 m?> BTA och normens undre griins 8 bilplatser per 1000 m?
BTA.

Utgangslige och minsta norm baserad pa geografiska laget per 1000 M2 BTA — KONTOR

Utgangslage 15

Minsta norm baserad pa enbart det geografiska laget 8
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Reduktion av bilplatser per 1000 M2 BTA - KONTOR

- Forutsattning kontor Reduktion

Fastigheten ar belagen i innerstaden -4
d% Fastigheten ar belagen i ytterstaden -3
Cykel- Fastigheten ar belagen i en stadsnéra tatort -2
avstand Fastigheten ar belagen i 6vrig storre tatort -1
< 800 m gangavstand till Linkdpings resecentrum -3
< 600 m gangavstand till pendeltagsstation -2
QT < 400 m gangavstand till hallplats for stombusslinje i P

stadsbusstrafik

Kollektiv-

trafiklage <300 m gangavstand till hallplats fér annan
stadsbusstrafik eller prioriterad busslinje utanfor staden

For industri, logistik och lager ar utgangsldget (varav anstéllda 95% och
besdkare 5%) 12 bilplatser per 1000 m?> BTA och normens undre griins 4
bilplatser per 1000 m? BTA.

Utgangslige och minsta norm baserad pa geografiska laget per 1000 M? BTA — Industri, logistik,
lager mm

INDUSTRI, LAGER, LOGISTIK MM m

Utgangslage 12

Minsta norm baserad pa enbart det geografiska laget 4

Reduktion av bilplatser per 1000 M? BTA — Industri, lager och logistik mm

- Forutsattning industri, lager, logistik mm Reduktion

Fastigheten ar belagen i innerstaden -5
d% Fastigheten ar belagen i ytterstaden -3
Cykel- Fastigheten ar belagen i en stadsnéra tatort -2
avstand Fastigheten ar belagen i 6vrig storre tatort -1
< 800 m gangavstand till Linkdpings resecentrum -3
< 600 m gangavstand till pendeltagsstation -2
QT <400 m gangavstand till hallplats for stombusslinje i P

stadsbusstrafik

Kollektiv-

trafiklage <300 m gangavstand till hallplats fér annan
stadsbusstrafik eller prioriterad busslinje utanfor staden

For handel ar utgangsliaget for mindre bilberoende handel som kiosk, narbutik,
kladaftar mm (varav anstédllda 25% och besokare 75%) 20 bilplatser per 1000
m? BTA och normens undre grins 5 bilplatser per 1000 m? BTA. For mer
bilberoende handel som matbutik, bygghandel, mdbelaffar mm (varav anstéillda
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20% och besdkare 80%) 30 bilplatser per 1000 m> BTA och normens undre
griins 15 bilplatser per 1000 m? BTA.

Utgangslige och minsta norm baserad pa geografiska laget per 1000 M2 BTA — HANDEL

Mindre Mer
HANDEL bilberoende bilberoende
handel handel
Utgangslage
Minsta norm baserad pa enbart det geografiska laget 5 15

Reduktion av bilplatser per 1000 M2 BTA - HANDEL

- Forutsattning handel Reduktion

Fastigheten ar belagen i innerstaden -9
d"_?&) Fastigheten ar belagen i ytterstaden -7
Cykel- Fastigheten ar belagen i en stadsnéra tatort -5
avstand Fastigheten ar belagen i 6vrig storre tatort -3
< 800 m gangavstand till Linkpings resecentrum -6
< 600 m gangavstand till pendeltagsstation -4
@T <400 m gangavstand till hallplats for stombusslinje i p

stadsbusstrafik

Kollektiv-

trafiklage <300 m gangavstand till hallplats fér annan

stadsbusstrafik eller prioriterad busslinje utanfor staden

Normen for forskola och skola anger endast hur manga parkeringsplatser som
ska ordnas. Angoring for fordldrar som endast slédpper av sina barn ingér inte.

For forskola édr utgingsldget (varav anstéillda 75% och besokare 25%) 13
bilplatser per 1000 m> BTA och normens undre griins 3 bilplatser per 1000 m?
BTA.

Utgangslége och minsta norm baserad pa geografiska lidget per 1000 M2 BTA — FORSKOLA

Utgangslage 13

Minsta norm baserad pa enbart det geografiska laget 8
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Reduktion av bilplatser per 1000 M2 BTA - FORSKOLA

- Forutsattning forskola Reduktion

Fastigheten ar belagen i innerstaden -6
d% Fastigheten ar belagen i ytterstaden -5
Cykel- Fastigheten ar belagen i en stadsnéra tatort -3
avstand Fastigheten ar belagen i 6vrig storre tatort -1
< 800 m gangavstand till Linkdpings resecentrum -4
< 600 m gangavstand till pendeltagsstation -3
QT < 400 m gangavstand till hallplats for stombusslinje i =

stadsbusstrafik

Kollektiv-

trafiklage <300 m gangavstand till hallplats fér annan

stadsbusstrafik eller prioriterad busslinje utanfor staden

For skola ér utgangsliget (varav anstillda 70% och besdkare 30%) 7 bilplatser
per 1000 m? BTA och normens undre grins 2 bilplatser per 1000 m?> BTA.

Utgangslige och minsta norm baserad pa geografiska laget per 1000 M2 BTA — SKOLA

s o

Utgangslage 7

Minsta norm baserad pa enbart det geografiska laget 2

Reduktion av bilplatser per 1000 M2 BTA - FORSKOLA

- Forutsattning skola Reduktion

Fastigheten ar belagen i innerstaden -3
dﬁé Fastigheten ar belagen i ytterstaden -2
Cykel- Fastigheten ar belagen i en stadsnara tatort =
avstand L i oheten ar belagen i dvrig strre titort 0,5
< 800 m gangavstand till Linkpings resecentrum -2
< 600 m gangavstand till pendeltagsstation -1
QT < 400 m gangavstand till hallplats for stombusslinje i y
stadsbusstrafik
Kollektiv-

trafiklage <300 m gangavstand till hallplats for annan
stadsbusstrafik eller prioriterad busslinje utanfor staden

For grundskola med enbart arskurs 7-9 samt for gymnasieskola kan hilften av
parkeringen for besokare ridknas av eftersom bilskjutsandet antas vara légre.

7.3.5 Reduktion av parkeringstal for bil

Insatser for att minska efterfragan pa bilparkering kan i vissa fall motivera
avsteg frin parkeringstalen. Nér en fastighetsdgare vill tillgodogora sig
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reduktion kravs alltid dialog med sakkunnig trafikplanerare. Dialogen bor
initieras av fastighetséigaren i ett tidigt skede sé att efterf6ljande processer, t ex
bygglovsprovning, inte fordrojs 1 onddan.

Linkopings modell for reduktion fokuserar pé att tillgingliggora delade
mobilitetstjanster till boende och/eller foretag. Kommunen forutsétter att de
fastighetségare som tillampar reduktion har ett seridst engagemang for att
minska efterfragan pa bilparkering. Hur fastighetségaren viljer att arbeta med
cykelparkeringsldsningar och tillgdnglighet inom sin egen fastighet &r i manga
fall sdrkrav som inte ligger till grund for ett bygglov. Utformningen &r dock
starkt bidragande till helhetslosningen. I riktlinjerna for cykelparkering (se kap
5) framgar det vad kommunen anser vara attraktiv cykelparkering. Om det
visar sig att fastighetsdgarens engagemang brustit i ett projekt kan kommunen
vilja att neka denna aktor reducerad norm i framtida projekt.

Reduktionens omfattning
Nedan redovisas tillaten reduktion (definitioner av begrepp i 7.1.3). Det ar
valbart att gora en mindre reduktion dn vad talen anger.

Tillaten reduktion av bilparkeringsnorm

Geografiskt lage Kontor, industri

Fastigheten ar belagen i innerstaden < 30% <40%
Fastigheten ar beladgen i ytterstaden < 20% <30%
Fastigheten ar belagen i stadsnara ort <15% < 25%
Fastigheten ar belagen i 6vrig storre tatort <10% <15%

I undantagsfall kan &ven storre reduktion dvervéigas. Dé kravs en kombination
av mobilitetskdp och en ambitids insats av fastighetsdgaren med atgidrder som
genomfors inom den egna fastigheten. Det kan handla om extraordinéra
cykelparkeringslosningar, langsiktig fondering av resebidrag till de boende,
service och utrymmen som minskar behovet av transporter, och annat som
tydligt leder till en minskad efterfragan pa bilparkering. Sammantaget ska
projektet ha en tydlig nisch och kommunikation dér boende eller foretag som
flyttar in medvetet gor valet att avsta privatbilism.

Handel- och skolverksamhet dr inte inkluderad i tabellen ovan da en stor del av
sddana verksamheters parkering ar avsedd for besokare, som inte &r lika litta
att paverka med mobilitetstjanster som boende och anstillda. Reduktion kan
dock 6vervégas dven for dessa verksamhetskategorier. I sddana fall dr det
endast den del av parkeringstalet som avser anstillda som far reduceras utifran
samma storleksordning som redovisas i tabellen ovan.
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Mobilitetskdp

Den huvudsakliga modellen for reducerade parkeringstal kallas mobilitetskop.
Konceptet ér vid tidpunkten for samrad inte fardigutvecklat utan kommer att
definieras under vdren 2021. Tanken &r att fastighetségaren betalar en
engangssumma till kommunen eller Dukaten som sakerstiller att fastigheten
féar tillgéng till publika/6ppna och delade mobilitetstjanster. Dukaten dr en
mojlig aktor utifran att bolaget ska dga och driva tjansten Linkoping MaaS (se
2.2.7) samt att bolaget ocksa dr mottagare av frikop for bilparkering i
kommunens parkeringsanldggningar.

Kostnaden for ett mobilitetskdp kommer att utredas under varen. Det ska vara
mer fordelaktigt att gora ett mobilitetskdp an att gora ett parkeringsfrikop (se
4.1.2), samtidigt som det ska vara tillrdckligt hdga belopp for att ge utrymme
till satsningar som ger effekt pa bilinnehav och bilanvandning. Utgangspunkten
ar att mobilitetskopet ska vara ett engédngsbelopp som betalas i samband med
bygglovsprocessen. Fastighetsdgaren ska alltsa inte behdva avsédtta medel som
successivt betalas ut.

Mobilitetskopet ger fastigheten tillgang till det system av mobilitetstjénster
som kommunen bygger upp. I systemet ingar publika/6ppna mobilitetshubbar
(se kap 6.2) och eventuell annan fysisk infrastruktur som framjar hallbart
resande. Coachning och marknadsforing till boende eller foretag péd de
betalande fastigheterna ingar i ndgon form, likasé uppkoppling till tjdnsten
Link&ping MaaS. Behov och efterfragan kommer att foljas upp kontinuerligt 1
dialog mellan kommunen, Dukaten, fastighetsidgare och de som bor och/eller
arbetar pé fastigheter som gjort mobilitetskop. Utbudet anpassas efter
forutséttningar pa plats

Mobilitetskdpet ska regleras av ett civilrattsligt avtal som tecknas mellan
fastighetsdgaren och den part (kommunen eller Dukaten) som dr mottagare av
kopet. Avtalsform och innehdll kommer att utredas under varen 2021.

Mobilitetstignster i egen regi

Fastighetsdgaren far lov att ordna mobilitetstjénster i egen regi istéllet for att
gora mobilitetskOp. Da krévs ett paket av tjdnster som &r anpassade till
fastighetens forutsattningar dir bilpool, cykelpool och kollektivtrafik ska inga.
Det ekonomiska 4tagandet ska motsvara mobilitetskopet. Atgirderna ska
erbjudas i minst 10 ar och fastighetségaren ska regelbundet f6lja upp och
redovisa sina insatser for kommunen.

Ett civilréttsligt avtal tecknas mellan fastighetséigaren och kommunen. Avtalet
redogor for fastighetsdgarens ataganden samt viten 1 de fall atagandena inte
efterlevs. Eventuella avtal med tredje part ska bildggas det civilréttsliga avtalet.

Om bilparkering inte gar att ordna
I de fall det inte gér att anordna bilparkering kan fastighetsdgaren fé lov att
gora mobilitetskOp motsvarande hela bilplatsbehovet. Det ér ett mojligt
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scenario vid om- och tillbyggnad eller &ndrad anvéndning dér det inte &r
mdjligt att tillskapa bilparkering inom fastigheten och det inte finns nagra
parkeringsanldggningar att gora frikdp 1 inom rimligt gangavstand.

7.4  Sarskild parkeringsutredning

Vissa verksamheter har for specifika forutsattningar for att kunna rymmas
under ett generellt parkeringstal. Det giller t ex vardbostéder, hotell,
restauranger, idrottsanldggningar, foreningslokaler, mm. For dessa
verksamheter och fordonsslag krévs en sérskild utredning.

7.4.1 Utforare och granskare

I planeringsskedet gor kommunen normalt parkeringsutredningen. Vid ansdkan
om bygglov dr det sobkanden som ska presentera en parkeringsutredning. Om
denne saknar kompetens att genomfora utredningen sjélv ska en konsult anlitas
pa bekostnad av s6kanden. Sirskilda parkeringsutredningar ska alltid granskas
av en sakkunnig trafikplanerare pd kommunen, som ocksa avgdér om
utredningen &r fullstdndig och relevant som beslutsunderlag.

7.4.2 Utgangspunkter for berakning

Utredningen ska ta stéllning till hur ménga boende, anstdllda och besokare
fastigheten dr dimensionerad for vid ett normalldge. Det bor handla om
veckovis dterkommande belastningstoppar snarare én enstaka besokstoppar.
Vid besokstoppar ér det béttre att arbeta med riktade atgérder.

Berdkning av parkeringsplatsbehov

Antal anstéllda*fardmedelsandel = parkeringsplatser fér anstallda
Antal besdkare*fardmedelsandel = parkeringsplatser fér bestkare
Parkeringsplatser for anstallda + parkeringsplatser for besdkare = totalt parkeringsbehov

Exempel:

En verksamhet dimensioneras for 20 anstallda per 1000 m2 BTA. Man antar att 25 % av
de anstallda reser ensamma med bil och att 30 % cyklar.

20 * 0,25 (25 %) = 5 bilplatser per 1000 m? BTA
20 * 0,30 (30 %) = 6 cykelplatser per 1000 m2 BTA

Verksamheten dimensioneras vidare for 100 bestkare per 1000 m2 BTA. Man antar att
40 % av besokarna har behov av en bilplats samt att 20 % av besdkarna cyklar.

100 * 0,40 (40 %) = 40 bilplatser per 1000 m2 BTA
100 * 0,20 (20 %) = 20 cykelplatser per 1000 m2 BTA

Det totala parkeringsbehovet for verksamheten ar 45 bilplatser (5 for anstéallda och 40 for
besokare) samt 26 cykelplatser (6 for anstallda och 20 for besdkare) per 1000 m? BTA.

Utredningen ska ta stéllning till hur man antas resa till och frén fastigheten. I
staden dr malet en bilandel pd 40 % och en cykelandel pd 40 %. Det ir ett
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medelvérde for hela staden som behdver justeras utifran fastighetens ldge.
Utanfor staden ska hédnsyn tas till forutséttningar for fairdmedelsval. Statistik
och resvaneundersokningar anvédnds som stod for att motivera ett antagande.

Verksamhetens malgrupp har stor betydelse for fairdmedelsvalet. Verksamheter
som riktar sig till personer som inte sjdlva kor bil kan t ex forutsitta en viss
andel skjutsande, vilket krdver angdring snarare én parkering. Utredningen
behover ocksa ta stillning till hur manga som antas resa i samma bil.

Utredningen ska ta hinsyn till vilken infrastruktur som finns for delade
mobilitetstjanster inom fastigheten eller i ndromradet.

7.4.3 Riktvarden for vardbostader

Parkeringsbehovet ska dimensioneras utifrdn vardagen men hédnsyn ska tas till
aterkommande avvikelser ndr ett 6kat parkeringsbehov behdver hanteras.
Nedanstdende uppgifter® kan anviindas som underlag for beddmningar kring
parkeringsbehov for vardbostidder av olika slag. Hansyn ska tas till behov av
plats for trehjulingar och vinterfoérvaring av dem. Boenden utan virdbehov
riaknas som flerbostadshus eller smaldgenheter.

Véardboenden: e Ca 2-3 % av kunderna (de boende) har behov av egen bil- och/eller
cykelparkering.
¢ | snitt ca 0,5 anstéllda per kund dagtid och 0,2 nattetid.

¢ Besoksantalet (anhdriga) uppgar till ca 5-50 personer vid
sammankomster.

Servicehus: e Ca7 % av kunderna har behov av egen bil- och/eller cykelparkering.
o | snitt ca 0,4-0,5 anstallda per kund dagtid och 0,1 nattetid.
o Besoksantalet uppgar till ca 10-20 personer vid sammankomster.
Trygghetsboende: e Ca 20 % av kunderna har behov av egen bil- och/eller cykelparkering.
o Det arbetar i snitt ca 0,4-0,5 anstallda per kund dagtid.
o Det arbetar i snitt ca 0,1 anstallda per kund nattetid.
o Besoksantalet uppgar till ca 20-40 personer vid sammankomster.

7.4.4 Riktvarden for hotellverksamhet

Till centralt beldgna hotell finns goda forutsittningar att resa kollektivt. Dér ar
riktvdrdet 0,2-0,3 bilplatser per rum. Hotell utanfor centrum kréver mer
bilparkering, som riktvérde 0,4-0,6 bilplatser per rum. Behovet av
besoksparkering paverkas av vad hotellet utover 6vernattning erbjuder for
tjdnster, t ex restaurang och konferens. For anstillda ska parkeringsbehovet
berdknas utifran personaltithet och mal om fardmedelsfordelning.

8 Uppgifterna bygger pé en 6versiktlig beddmning levererad av Leanlink 2020. Det finns stora
variationer mellan olika boenden och uppgifterna ska tolkas som grova genomsnitt.
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8 Uppfdljning
Parkeringsriktlinjen ska vara ett levande och aktuellt dokument. I borjan av

varje mandatperiod gors en aktualitetsprovning av riktlinjen. I samband med
denna utvirderas dokumentets aktualitet, efterlevnad och relevans.

Vid aktualitetsprovningen ska hénsyn tas till att vissa processer och strategier
behover tid for att etableras och ge effekt. Planeringen behdver vara langsiktig
och darfor bor planeringsinriktningen héllas konsekvent under langre tid. Om
mdjligt bor storre fordndringar 1 inriktningen undvikas om det gér att avhjilpa
eventuella problem pé annat sétt.
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