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Bakgrund och syfte

Kommunen har ett 6vergripande ansvar for plane-
ringen av parkeringar. Det &r déremot fastighetsa-
garna som har det ansvaret att sedan anordna parke-
ringarna i nya omraden.

Kommunen anger i planeringen vilket parkerings-
behov som ska tillgodoses i respektive planomrade
och hur detta kan ske. Manga kommuner har tagit
fram parkeringsnormer som en vagledning for detalj-
planearbetet och som en kravniva for bygglovprov-
ningen. Linkdpings kommun har en parkeringsnorm
for bilar som dr antagen 1996. Parkeringsnormen
for cyklar antogs 2003. Parkeringsnormen for bilar
ar saledes nastan 15 ar gammal. Saval forandringar
i samhallet som en ny syn pa bilismen och sjdlva
normens konstruktion gor det sammantaget angeld-
get med en revidering. Kommunens trafikstrategi,
antagen i juni 2010, pekar ocksa pa behovet av att
revidera parkeringsnormen. Da de olika trafikslagen
kan fungera som kommunicerande karl ar det viktigt
att revideringen dven omfattar cykelparkeringsnor-
men.

| trafikstrategin star avseende parkering bl.a. fol-
jande:

» Parkeringsnormen ska revideras for stérre flexibi-
litet och anpassning till lokala férhallanden. Rela-
tivt langa gangavstand till p-plats ska kunna
accepteras. Miniminormen for bilparkering ska
ses Over sa det ej leder till Gveretablering av par-
keringsplatser. En maxnorm bdr i vissa fall kunna

anvandas istallet.

 Arbetsplatsparkeringar bor avgiftsbelaggas for att
f& de anstéllda att anvanda andra fardmedel till

arbetet.

« Mark for parkering ska nyttjas effektivt ex i form
av samlade parkeringsanlaggningar/p-hus, parke-

ringskop, infosystem, samnyttjande, bilpooler etc.

Dessa formuleringar ligger till grund for arbetet
med att ta fram ett samlat forhallningssatt till parke-
ring i planerings- och bygglovsprocesserna.

For att tydliggora dels att parkeringsnormen ar en
vagledning, dels att det finns andra fragestallningar
an enbart antalet parkeringar som bor beaktas i sam-
band med planering och byggande, kommer doku-
mentets titel vidgas.

| arbetet med parkeringstalen har inspiration ham-
tats fran framfor allt Goteborg och Malmé som just
arbetat fram nya parkeringspolicies och parkerings-
tal. Jamforelser har ocksa gjorts med gallande par-
keringsnormer i ytterligare ett antal svenska stader.



Kommunens syn pa parkeringar i
planering och bygglov

« | trafikstrategin anges att parkeringsplaneringen
ska ske i enlighet med fyrstegsprincipen. Denna
ska anvandas aven vid planering och bygglov och
kommer sannolikt att fa sarskilt stor betydelse i
befintliga omraden utbyggda fore bilismens ge-

nombrott.

* Kommunen vill stimulera samordning och sam-
nyttjande (framst i form av frikdp) av parkeringar
for att pa sa satt effektivisera markanvandningen

och sénka kostnaderna for parkeringar.

Om foreslagna parkeringstal

Parkeringstalen anger kommunens bedémning av vad
som kan anses vara ett skéligt antal parkeringar som
man ska kunna anordna pa eller i narheten av tom-
ten. Bade cykel- och bilparkeringarna ska ordnas pa
kvartersmark. Detta galler saval boende-, arbets- som
besoksparkeringar. Parkeringar som anordnas pa torg
eller gatumark far ej raknas in i parkeringstalen.
For markanvéandningstyper dar parkeringstal sak- nas
far en sarskild bedomning avseende lampligt an- tal
parkeringar goras fran projekt till projekt.
Om sarskild parkeringsutredning gors av kom-
munen for specifika planprojekt, géller denna fore
gallande parkeringstal.
Kommunens overgripande inriktning for parke-
ringsarbetet fokuserar bl.a. pa att underlatta hus-
hallens mojlighet att ha sina cyklar sakert, men latt
tillgdngligt parkerade vid bostaden och bil/bilar
langtidsparkerad/e vid bostaden. Incitamenten ska
gora det mer attraktivt att vélja andra fardmedel &n
bilen vid arbetsresor, vilket leder till en lagre par-
keringsefterfragan vid arbetsplatserna. Detta ligger i
linje med fyrstegsprincipens tankegangar.

De foreslagna parkeringstalen bygger pa dels

» Kommunen vill stimulera till 6kad cykel- och kol-
lektivtrafikandel av det totala trafikarbetet i sta-
den.

 Kommunen Vvill skapa en differentiering mellan
olika omraden. Utgangspunkten bor i stor utstrack-
ning vara tillgangligheten med framfér allt cykel.
Aven tillgangligheten med kollektivtrafik har bety-

delse.

oversiktsplanens- och trafikstrategins inriktning for
stadens utveckling, dels en parkeringsinventering
genomford 2009-10, dels kommunens resvaneun-
dersdkning, dels en jamférelse med andra kommu-
ners parkeringstal, dels en jamférelse av bilinneha-
vet i Linkdping och andra stérre kommuner.

Fyrstegsprincipen avseende parkering innebar
att man valjer atgarder i trafiksystemen i foljande
ordning:

1.atgarder som paverkar transportefterfragan och
val av fardsatt (t.ex. fortatning av staden, avgifter
for arbetsplatsparkering, Mobility Management
(information och beteendeférandring))

2.atgarder som ger effektivare utnyttjande av
befintliga anlaggningar (t.ex. battre parkerings-
h&énvisning, mer korttidsparkering, hdgre taxeni-
vaer pa besoksparkeringar, bilpooler)

3.forbattringsatgarder i befintliga anlaggningar
(punktvisa ombyggnader)

4.nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

(t.ex. nya eller tillbyggda parkeringsanlaggningar)




Bostadsparkeringar
Utgangspunkten for parkeringstalen ar att cykelpar-
keringar ska anordnas ndra sin bostad och vara latt
att na och bekvama att anvanda. Man ska dven kun-
na parkera en egen bil vid eller pa rimligt avstand
fran den egna bostaden. Om man behover prioritera
ska det i normalfallet vara enklare att nd och hamta
sin cykel &n sin bil.
De framraknade parkeringstalen for bilar bygger pa
en parkeringsinventering som genomfordes vin-
tern 2009-10. Det beddms vara viktigt att det inte
byggs for fa parkeringsplatser vid bostaderna for att
inte riskera att fa en situation dar invanarna upplever
sig tvingade att ta bilen till arbetet p.g.a. parkerings-
problem vid hemmet.
| de nya talen har en Gvergang skett fran BRA till
BTA, vilket bedoms forenkla uppféljningen i plan-
och bygglovsskede. For parkeringstalen avses be-
rékning av BTA ovan mark.
Cykelparkeringstalen har minskats avseende an-
talet utomhusparkeringar och istéllet kompletterats
med tydligare kvalitetskrav. Aven hir har ett enhets-
byte skett till BTA.
Det behdver finnas parkeringsplatser for besokan-
de, vilket tydliggjorts i parkeringstalen. Vald niva &r
ca. 10% av det totala antalet parkeringsplatser for
bilar. Besoksparkeringarna far inte anordnas i kél-
largarage om de inte ar upplatna for allmanheten.
For boende ska parkeringar i centrala staden nor-
malt anordnas i kallare eller parkeringsanlaggningar
ovan mark for att astadkomma ett effektivt markut-
nyttjande. Aven i de yttre stadsdelarna bor sadana
I0sningar efterstravas.

Arbetsplatsparkeringar
For kommersiella verksamheter kommer det fin- nas
ett egenintresse hos fastighetsédgaren att ordna
tillrackligt antal parkeringsplatser. For kommunen
finns det ett intresse av att det inte skapas for manga
parkeringsplatser, samtidigt beddms det inte vara
moget att sitta skarpa maxnivaer pa parkeringsta-
len. Daremot bor det vara hogst rimligt att sanka

kommunens krav i parkeringstalen kraftigt. Vid ar-
betsplatser bor parkeringstalen darfér motsvara att
endast en begrénsad del av de anstallda tar bilen till
arbetet. | trafikstrategin konstateras att inforande av
parkeringsavgifter ar ett sétt att genomfora detta pa.
De foreslagna parkeringstalen for olika verksam-
heter bygger pd en kombination av resultaten av
parkeringsinventeringen, ett antagande om mins-
kat bilparkeringsbehov kopplat till inférande av
parkeringsavgifter vid arbetsplatser i enlighet med
trafikstrategin, samt 2008-ars kommunala resvane-
undersokning justerad med en normativ inriktning
av trafikslagsfordelningen i enlighet med trafikstra-
tegin.
I nuvarande cykelparkeringsnorm baseras antalet
parkeringsplatser vid arbetsplatser m.m. pa ande-
len cyklister i resvaneundersokningen. Denna niva,
samt den fardmedelsférdelning som angivits i 6ver-
siktsplanen for staden, bor ligga till grund for par-
keringstalen for cyklar vid arbetsplatser och afférer.
For att underlatta en 6kad andel cyklister bor parke-
ringstalet saledes motsvara 40% i hela staden. Det &r
viktigt att ha en hogre andel an dagens resvanor och
dagens cykelparkeringar for att gora det mojligt att
enklare cykla till arbetet.
Det antal bilparkeringsplatser som anges i parke-
ringstalen for arbetsplatser ska i normalfallet kunna
anordnas som markparkeringar i de yttre stadsdelar-
na. Ytterligare nagot fler parkeringar bor vara accep-
tabelt att bygga som markparkeringar, men en max-
niva for antalet markparkeringar bor inforas for att
sakerstalla en effektiv markanvéndning. Detaljpla-
nerna bor da vara s utformade att fastighetsagaren
har mojlighet att bygga ytterligare parkeringar ge-
nom utbyggnad av parkeringsdack istallet for mark-
parkeringar. Detta ger en flexibilitet samtidigt som
kostnaderna for sadana parkeringar rimligen blir sa
hoga att det kommer avspegla sig i parkeringsavgif-
ter. Detta kan i sig antas komma att begrénsa efter-
fragan i ett i viss man sjélvreglerande system. Ett
sadant forhallningssétt &r i linje med trafikstrategins
inriktning mot att tydliggora de verkliga kostnader-



na for parkering samt fyrstegsprincipen.

Man bor notera att ytanspraken for bil- och cykel-
parkering skiljer sig markant &t. En cykelparkering
tar bara en tolftedel av en bilplats. Darfor ar kost-
naden for att anordna relativt sett flera cykelplat-
ser mycket liten. Vid arbetsplatser och affarer bor
kommunen vid bygglovsskedet vara positiv till att
antalet bilplatser minskas till forman for fler cykel-
parkeringar.

Zonindelning

Oversiktsplanen for staden och kommunens tra-
fikstrategi har en tydligt inriktning mot att ddmpa
biltrafiken innanfor den yttre ringen och att etablera
huvudcykelstrak och hogkvalitativa kollektivtrafik-
strak.

For att parkeringsplaneringen ska bidra till denna
inriktning ar det lampligt att kommunens parke-
ringstal ar zonindelade pa ett satt som &r anpassat

till inriktningen. Man kan notera att zonen innanfor
den yttre ringen i stor utstrdckning motsvarar de té-
tast byggda och minst bilorienterade delarna av sta-
den, dar forutsattningarna att anordna parkeringar ar
samre samtidigt som behovet av egen bil ar lagre.
Den foreslagna zonen foljer inte yttre ringen i syd-
vast déar istéllet Vallaskogen utgor zongréns.
Parkeringstalen &r saledes indelade i tva zoner,
centrala staden och Ovriga staden + tétorterna. FOr
verksamheter ska parkeringstalen fér zonen centrala
staden dven tillampas for omraden inom 200 m fran
kollektivtrafikens stomlinjer. Aven vid utbyggnaden
av Djurgardsomradet ska parkeringstalen for cen-
trumzonen tillampas.

Samordnade och

bilpooler
Samordning av parkeringsplatser mellan olika fast-
igheter (och/eller kvarter) kan normalt jamna ut

parkeringar, frikop



Foreslagen zonindelning for kommunens parkeringstal. Innerstadszonen markerad med rod farg.



behovs- och beldggningsvariationer éver tiden och
ger ett totalt sett mer effektivt utnyttjande av par-
keringarna. Detta leder till ett 1agre samlat parke-
ringsbehov. Anlaggningar pd och ovan mark kan
ocksa lattare anvandas for besoksparkeringar. |
storre anlaggningar ovan mark finns ocksa poten-
tial att anordna bilpooler, vilket a&r mycket svart att
lIésa i mindre parkeringsgarage under respektive
hus/kvarter. Med bilpoolslésnhingar minskar det to-
tala parkeringsbehovet ytterligare. Stimulering av
samordnade I6sningar och bilpooler framhalls som
lampliga atgarder i trafikstrategin. Har kan parke-
ringstalen bidra.

Det ar lattare att vid behov utoka parkeringsanta- let
genom byggandet av ett ytterligare vaningsplan
aven i mindre, kvartersvisa anlaggningar. Detta 13-
ter sig inte goras med kallarparkeringar. Darmed
behover inte en extra reservvolym framtvingas vid
bygglovgivningen.

Gemensamma parkeringar innebédr ofta langre
gangavstand till parkeringarna, vilket bor minska
det slentrianméssiga bilanvéndandet och darmed bi-
dra till att man uppnar malen i trafikstrategin. Detta
kompenseras av att de blir billigare att bygga an kal-
largarage. Kommunen bor i planskedena strdva efter
att endast delar av parkeringsbehovet 16ses under
mark som sma anlaggningar under enskilda bygg-
nader.

Vid anordnande av samordnade parkeringslos-
ningar och frikdp minskas kommunens parkerings-
tal med en faktor 0,85 for bostader respektive 0,7 for
verksamheter. Da det ar mycket svart att lagga fast
generella riktlinjer for hur stora parkeringsvolymer
som behdver samordnas for att kunna tillampa den-
na reduktion, géller att anvéndningen av reduktions-
talet ska foregas av att kommunen gor en sarskild
parkeringsutredning for det aktuella projektet.

Bilpooler
Inférandet av bilpooler kan minska bilinnehavet och
darmed dven av parkeringsbehovet. Forutsatt-
ningen ar dock att det finns nara och god tillgang till

Frikbpssystemet

Systemet med parkeringskop innebar i korthet

att kommunen via Dukaten atar sig att, mot en
faststalld avgift, ordna sadana parkeringsplatser
som byggherren i samband med bygglov alagts
att anordna, s.k. frikép. Platserna har féretradesvis
anordnats i Dukatens parkeringshus och radighe-
ten over platserna ligger hos kommunen/Dukaten.
Avgiftens niva ar avsedd att motsvara ca. halva
anlaggningskostnaden. Resterande kostnad ska

finansieras via parkeringsintakterna.

En stor fordel med parkeringskop ar att det ger
maojlighet till flexibla parkeringslésningar. Parke-
ringar for enskilda fastigheter ger statiska och
ineffektiva I6sningar utan flexibilitet dver tiden.
Parkeringskdpens inneboende samnyttjande
utjdmnar belastningstoppar och minskar det totala
parkeringsbehovet. Det gor det ocksa mojligt att
lagga samman behovet av manga sma parkeringar
till nagra storre som blir rationella for bade trafikan-

ter och operatorer.

kollektivtrafik. Infors bilpooler kan parkeringstalet
for bostader sankas med upp till 25 %. For att uppna
detta krévs dock att kommunen goér en sérskild par-
keringsutredning for det aktuella projektet samt att
bilpoolsinférandet kombineras med ytterligare at-
gérder. Dessa ar foljande:

« Mindre &n halften av bilplatsbehovet far uppforas
i kallargarage kopplad direkt till den egna fast-
igheten. Ovriga parkeringar ska anordnas genom
frikdp i gemensamma parkeringsanlaggningar i
naromradet. Finns inga sadana anlaggningar be-
hover mark for ett mindre parkeringshus eller lik-
nande reserveras i detaljplanen for att reduktio-
nen ska kunna tillampas i bygglovsskedet 1.

1 Dessa reservationer ska ske genom att besoksparkeringar
ordnas sa att de kan byggas pa med sma dack. Annars finns det
risk for att vi skapar ineffektiva markreservat/lag bebyggelsetat-
het.



« Bilpoolens platser ska reserveras i de gemensam-
ma anlaggningarna.

» Medlemskapet i bilpoolen ska garanteras i minst
fem ar och manadskostnaden for medlemskapet
ska inga i hyran/manadsavgiften.

+ Speciell omsorg ska ldggas pa utformningen av
cykelparkeringarna.

» Kraftfull marknadsféring av bilpoolslésningen
och dess forutsattningar maste ske fore inflytt-
ning.

» Projektet ska féljas upp gemensamt av fastig-
hetsagaren och kommunen under minst fem ar
efter inférandet. Om bilinnehavet inte &r Iagre &n
for jamforbara projekt ska fastighetségaren ordna
ytterligare platser inom frikdpssystemet (eller
motsvarande) upp till kommunens parkeringstal
for samordnade parkeringar, alternativt bygga ut
platser i enlighet med gjord markreservation.

Atgarderna ska regleras i exploateringsavtalet.
Systemet med reduktioner for bilpool bér kunna
tillampas &ven for verksamheter.

Samnyttjande
| stadsdelar med en blandning av bostader och ar-
betsplatser eller av arbetsplatser och ndéjesliv/servi-
ce finns det dven en viss potential att samnyttja ge-
mensamma parkeringsanlaggningar. Detta har andra
kommuner pekat pa. Eftersom kommunen samtidigt
har som en éverordnad inriktning att forma bilagar-
na att sa langt mojligt lamna bilen hemma i omra-
det sjunker forutsattningarna att tillampa reduktion
for samnyttjande. Dérmed bor kommunen endast i
vissa omraden och mindre utstrackning beakta po-
tentialen till samnyttjande. | projekt med blandade
verksamheter bor det dock vara mojligt att minska
parkeringstalen for besoksparkeringar med hénvis-
ning till samnyttjandet. Detta géller i forsta hand
besoksparkering for bostader och kontor. Aven be-
soksparkeringar for bostédder och handel kan ge viss
samnyttjandegrad. Fragan behover prévas fall for

fall da forutsattningarna skiljer sig at i olika projekt



och olika delar av staden.

Parkering for rorelsehindrade

I normala projekt ska ca. 5% av samtliga bilplatser,
dock minst en, kunna anpassas for rorelsehindrade
med sarskilt parkeringstillstand. Parkeringsplatser-
na ska forlaggas nara entrén och kunna utmarkas for
rorelsehindrade. Gangavstandet ska inte Overstiga
25 meter. Saval parkering som gangvagen till entrén
ska vara tillganglighetsanpassade. Parkeringarna
ska vara fem meter breda om inte intilliggande yta
kan anvéndas.

For besOksparkeringar till bostader och verksam-
heter ska parkeringsplatserna for rorelsehindrade
alltid anordnas. Om antalet besdksparkeringar for
rorelsehindrade ar fler &n en, eller vid verksamhe-
ter som riktar sig till allménheten ska parkeringarna
aven markas ut som handikapparkeringar.

For storre projekt, besdksanlaggningar och lokaler
dér stor andel av besokarna kan antas ha rorelsehin-
der, t.ex. vardinrattningar och myndigheter, behéver
behovet av handikapparkeringar studeras sérskilt.

Acceptabla gangavstand till

bilparkeringar

For att 6ka cykel- och kollektivtrafikens konkurrens-
kraft ar det viktigt att bilen inte blir sa lattillganglig
att man av just det skélet slentrianmassigt valjer
bilen fore andra transportmedel. | trafikstrategin
foreslas att kommunen ska acceptera relativt langa
gangavstand till parkeringsplatser om man inte kan
l6sa parkeringarna i direkt anslutning till bostéder-
na/verksamheterna. Darfor jamstélls det accepterade
gangavstandet mellan bostaden och bilparkerings-
platserna med de avstand som brukar accepteras till
kollektivtrafikutbudet. Eftersom samordnade parke-
ringsanldggningar innebar effektivare 16sningar och
underlattar bilpooler och darmed bidrar till att upp-
fylla oversiktsplaneringens inriktning, bor sadana
I6sningar stimuleras. Samordnade I6sningar innebar
ofta langre gangavstand, vilket ocksa understryker

betydelsen av att acceptera langa gangavstand. Med



e

Mindre parkeringsdack som komplementbyggts pa tidigare markparkering for Polisens anstallda.

langre gangavstand till parkeringarna mojliggors
ocksa bilfria bostadsomraden, vilket innebar en sar-
skild kvalitet inte minst for barnfamiljer. Vid langa
avstand till parkering ar det viktigt att angoring kan
anordnas ndra entréerna.

Vid bostader i nya omraden/stadsdelar accepte- rar
kommunen att parkeringar anlaggs pa ett gang-
avstand som motsvarar acceptabla gangavstand till
kollektivtrafik, d.v.s. 400 m fagelvagen. Vid nya
bostéder i de centrala och halvcentrala delarna av
staden accepteras langre gangavstand, 750 m, vilket
motsvarar dagens frikdpssystem och darmed under-
lattar frikopslosningar.

Till arbetsplatser accepteras parkeringar som
anlaggs pa langre gangavstand, 800 m. Detta mo-
tiveras av den Overgripande inriktningen att incita-
menten bor verka for att farre tar bilen till arbetet
slentrianméssigt.

For cykelparkeringar ska avstandet fran entré till
parkering normalt inte 6verstiga 25 m.

| de bilfria bostadsomraden som tidigare byggts

i Linkoping ar gdngavstanden mellan bostad och
parkeringar manga ganger 2-300 m. Det motsvarar
de statliga rekommendationer som da gallde for

den fysiska planeringen.

Mojlighet att bygga fler
parkeringstalen anger

Kommunen ska i sina detaljplaner inte mojliggora
sa mycket mer markparkering an vad parkerings-
talet anger. Vill byggherren/fastighetsdgaren bygga
mer parkeringar, far de géra det pa hojden. Det ger
forutsattningar for en mer marknadsanpassad pris-
sattning av parkeringarna/dampad efterfragan och
ett effektivare markutnyttjande. For arbetsplatser
och handel anges i parkeringstalen ett storsta antal
markparkeringar som bor tillatas i detaljplanerna.
Detta kan ses som ett mer marknadsanpassat alter-
nativ till den maxnorm som féreslogs Gvervégas i
trafikstrategin.

parkeringar an



Parkeringstal

Enbostadshus

For enbostadshus forutsétts cykelparkering anordnas pa tomt eller i/vid garage & carport. Sarskilt parke-
ringstal for cyklar anges darfor inte. Om bilparkeringen anordnas pa egen tomt bestar den normalt sett av
garage/carport plus plats framfor denna pa garageuppfarten. Vid gemensamma parkeringslosningar finns
majlighet till samordning, inte minst av besoksparkeringar. Parkeringstalet kan da minskas.

Enskild parkering: 2 platser/Igh, dock minst en besoksparkering.
Gemensam parkering: 1,6 platser/Igh, varav minst 0,2 besoksparkering/Igh.
Flerbostadshus
Man bor beakta behovet av att skapa utrymmen dven for cykelkarror och ladcyklar etc. inomhus da intresset for

dessa Okar dver tiden och &r vanliga i mer cyklande lander. Vid flerbostadshus med lokaler i bottenvaningen maste
beaktas att besoksparkeringen for dessa ska anordnas létt tillgangligt fran entréerna men pa kvartersmark.

Cykelparkeringar, antal Bilparkeringar, antal
platser/ 1000 m* BTA platser/ 1000 m* BTA
Zon Inomhus Utomhus for Totalt | Utrymmes- For For Totalt | Utrymmes-
for boende | boende och behov boende bestkande behov
besokare
Centrala 20 10 30 60 m? 7.2 0,8 8 200 m?*
staden
Ovriga 20 10 30 60 m’ 10 1 11 275 m’
staden +
tatorterna

For storre, relativt centrala, omraden som Djurgarden och Kallerstad bor hogst halva bilplatsbehovet an-
ordnas i kallargarage pa den egna fastigheten. Resterande parkeringsbehov anordnas i gemensamma anlagg-
ningar eller i P-hus ovan mark.

Speciellaboendeformer

For vardboenden och sma bostader bedéms bilanvandandet vara lagre an for normala bostéader, vilket moti-
verar egna parkeringstal. Behovet for vardbostaderna bedéms vara detsamma i hela staden, varfor inga zoner
tillampas. For boende pa gruppboende bor tas i beaktande behovet av att fa plats med trehjulingar och att
dessa bor kunna vinterforvaras inomhus.

Studentbostader och sma lagenheter har givits samma parkeringstal och nivan for bilparkering motsvarar den
tidigare normen for sma lagenheter. Cykeltalen baseras pa samma antal parkeringar/boende & Igh som for
normala bostéder. For studentbostader géller dock omvénd fordelning av de boendes parkering inomhus/
utomhus. Vid eventuellt byggande av korridorrum bor sérskild utredning goras. Dock kan 60 platser/1000

1



BTAvara en ledning.



Cykelparkeringar, antal Bilparkeringar, antal
platser/ 1000 m* BTA platser/ 1000 m* BTA
Boendetyp Inomhus Utomhus Totalt Utrymmes- | For For Totalt | Utrymmes-
Zon behov boende bestkande behov
Vardbostader 3 (for boende i 3 (for boende i 5 10 m? 1 (for 1,5 2,5 62,5 m2
gruppboenden) gruppboenden) | (éldre- anstéllda)
Hela kommunen 2 (for boenden)
anstallda)
3 (for 11 2
s 22m
besbdkande) (grupp-
boenden)
Studentbostader | 16 (boende) 36 (boende) 55 110 m® 45 0,5 5 125 m®
3 (bestkande)
Centrala staden
Studentbostader | 16 (boende) 36 (boende) 55 110 m? 6,5 0,5 7 175 m*
. 3 (besdkande)
Ovriga staden +
tatorterna
Smalagenheter | 36 (boende) 16 (boende) 55 110 m? 45 0,5 5 125 m®
(BOA ca. 30 m%) 3 (besokande)
Centrala staden
Smalagenheter | 36 (boende) 16 (boende) 55 110 m? 6,5 0,5 7 175 m*
(BOA ca. 30 m%) 3 (bestkande)
Ovriga staden +
tatorterna
Industri

For hantverk och mindre industriverksamheter anges inget parkeringstal for bilar. Ett huvudskal till detta &r
att inte minst mindre industritomter ofta ar till 6vervagande del hardgjorda och att transportytor, lagerytor
m.m. samordnas med parkeringarna. Sarskilda parkeringsplatser anordnas darmed ofta inte. Ett tal pa 8
platser/1000 m? BTAkan ge viss ledning for savél utformningen av tomterna som reglering av andel bebyggd
yta/planterad yta i detaljplanerna.
Industriomradena ar generellt relativt daligt forsorjda med kollektivtrafik och darfor maste man utga fran en
hogre andel bilresande &n for 6vriga arbetsplatser.

Cykelparkeringar, antal
platser/ 1000 m? BTA

Bilparkeringar, antal
platser/ 1000 m? BTA

For For Totalt | Utrymmes- | For For Totalt Utrymmes-
anstéllda | bestkande behov anstéllda | besokande behov
Hantverk/ | 8 1 9 18m’ 8 (8)
smaindustri
Ovriga 8 2 10 20m’ 8 1 9 225 m’
industrier (Max 15
markparkeringar)

"




Kontor

For framtagandet av parkeringstalen for kontor har parkeringsinventeringen legat till grund i kombination
med ett antagande om att parkeringsavgifter infors for anstallda pa sikt. Det ligger i linje med den overgri-
pande inriktningen att kommunen inte i onddan ska tvinga fram parkeringar vid arbetsplatserna.

| parkeringstalen ges ocksa en rekommendation for maxantal markparkeringar i nya detaljplaner. Talet mot-
svarar 80-percentilen av dagens parkeringsutnyttjande, vilket ocksa motsvarar nivan for flertalet andra kom-
muner. Detta ska ses som ett sétt att sakerstalla parkeringssituationen &ven om inte parkeringsavgifter infors i
initialskedet.

Cykelparkeringar, antal Bilparkeringar, antal
platser/ 1000 m? BTA platser/ 1000 m? BTA
Zon For For Totalt | Utrymmes- | For For Totalt Utrymmes-
anstéllda | bestkande behov anstéllda | besokande behov
Centrala | 16 2 18 36 m’ 6 1 7 175 m’
staden (Max 10,5
markparkeringar)
Ovriga 16 2 18 36 m’ 8,5 15 10 250 m’
staden + (Max 14
tatorterna markparkeringar)
Handel

Parkeringstalen for handel bygger dels pa genomférda inventeringar, dels resultat fran kommunens resvane-
undersokning, dels en anpassning till tankt fardmedelsfordelning i dversiktsplanen for staden. De foreslagna
talen for bilparkeringar ar darfor en minskning mot nuvarande norm och kommunens praxis for externhan-
deln, medan cykeltalen okats. Talen for bilparkeringar ar ocksa jamfort med andra kommuner laga, medan
de for cykelparkeringar ligger i det hogre intervallet. Genom rekommendationer om hdgsta antal markparke-
ringar i detaljplanerna ges utrymme for att bibehalla dagens parkeringspraxis.

Da kommunen i handelspolicyn angivit att ytterligare livsmedelshandel ej ska etableras i externhandels-
omraden, baseras parkeringstalen for Tornby och Mortlésa pa sallanképshandel.

Cykelparkeringar, antal Bilparkeringar, antal
2 2

platser/ 1000 m“ BTA platser/ 1000 m“ BTA
Zon For For Totalt | Utrymmes- | For For Totalt Utrymmes-

anstallda | bestkande behov anstallda | bestkande behov
Centrala | 5 24 29 58 m’ 2 11 13 325 m’
staden
Ovriga 5 18 23 46 m? 4 11 15 (Max 30 375 m’
staden + markparkeringar)
tatorterna
Tornby & | 5 14 19 38 m? 4 26 30 750 m’
Mortlésa (Max 40

markparkeringar)
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Forskola

Parkeringstalen bygger pa bl.a. kommunens resvaneundersokning. Det &r viktigt att beakta behovet av upp-
stéllningsplatser for cykelkarror vid forskolorna. Bilparkeringarna for besokande kan med fordel anordnas
som angdringsplatser.
Da parkeringstalen for forskola ar nya for Linképing och det finns fa exempel i vriga landet behover san-
nolikt en utvardering géras inom nagra ar for att bedoma om talen behover revideras.

Cykelparkeringar, antal Bilparkeringar, antal
platser/ 1000 m? BTA platser/ 1000 m? BTA
Zon For For foraldrar | Totalt | Utrymmes- | For For foréldrar | Totalt | Utrymmes-
anstallda och barn behov anstallda m.m. behov
Centrala 7 15 22 44 m? 2,5 2 4,5 13 m’
staden
Ovriga 7 15 22 44 m? 45 5 9,5 238 m’
staden
Ovriga 55 11,5 17 34 m 9 7 16 400 m’
kommunen
Skola

Parkeringstalen bygger pa bl.a. kommunens resvaneundersékning. Talen for bilparkering &r lagre an for
forskola, vilket ocksa ar rimligt eftersom grundinstéllningen bor vara att skolelever ska kunna ga och cykla
pa egen hand till grundskolans olika stadier. Lamning av skolelever sker snabbt varfér man i forsta hand kan
fokusera pa angoringsplatser for besokande.

Cykelparkeringar, antal Bilparkeringar antal
2 2

platser/ 1000 m“ BTA platser/ 1000 m“ BTA
Zon For For Totalt Utrymmes- | For For Totalt Utrymmes-

anstallda elever behov anstallda bestkande behov

m.m.

Centrala 3 27-42 30-45 | 60-90 m* 1 5 6 150 m?
staden
Ovriga 3 27-47 30-50 | 60-100m* | 2 5 7 175 m?
staden
Ovriga 2 23-33 25-35 | 50-70m* | 4 8 12 300 m?
kommunen

De lagre talen for cykelparkeringar avser lagstadiet, medan de hogre talen ar avpassade for hogstadier och gymnasier.
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Samlingslokaler/idrottsanlaggningar/besdksanlaggningar

Bestksanlaggningar ar forhallandevis fa och har i stor utstrackning unika forutsattningar. For sadana ut-
reds parkeringshehovet for varje specifikt fall. Som ledning for sadana utredningar bor inriktningen vara
att bilparkeringarna inte ska dimensioneras for sasongstoppar utan snarare for “veckovis aterkommande”
belastningstoppar.

Som ett underlag for beddmningen av belastningstopparnas storlek kan RVU 08 anvandas. For fritidsresor av
olika slag under vardagar anvéander ca. 30% cykel i staden och ca 20% i 6vriga kommunen. Bil kor 30- 35%
i staden och ca. 40% i 6vriga kommunen. Under helger sjunker cykelandelen, medan andelen bilférare okar.
Med den antagna trafikstrategin for Linkdping bor inriktningen vara att anpassa antalet bilparkeringar till en
minskad andel bilister och 6kad andel cyklister.
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Nya parkeringar i befintliga omraden

Kommunen har en generellt restriktiv installning
till anordnandet av nya markparkeringar i och vid
befintliga bostadsomraden. I enlighet med fyrstegs-
principen bor efterfragan pa ytterligare parkerings-
platser i forsta hand regleras genom att fastighetsé-
garen infor tidsregleringar och avgifter eller initierar
en bilpool. Om denna atgard inte ar tillracklig bor i
forsta hand markparkeringarna bebyggas med déck
for att utoka kapaciteten. Kommunen kan, om sa
kravs, gora en detaljplaneprévning for att mojlig-
gora sadana losningar.

Kommunen dar mycket restriktiv mot anordnan-
det av nya parkeringar pa befintliga bostadsgardar

eftersom de behdvs battre for lek och rekreation. |
vissa fall kan nya markparkeringar pa forgardsmark
accepteras om de inte placeras i utsatt lage, t.ex.
framfor i viktiga gaturum. Huvudinriktningen for att
tillata nya markparkeringar i sadana lagen bér vara
att de tillgodoser bilpoolsldsningar, inte reserverade
privata parkeringar.

Plan- och bygglagen 8 kap. 98
"Om det inte finns tillrackliga utrymmen for att
ordna bade friyta och parkering... ... ska man i

forsta hand ordna friyta.”




Innergardar med manga respektive fa parkeringar.
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Utformning, lokalisering och kvalitetskrav

Parkeringsplatser for bilar ska endast i undantagsfall
placeras pa innergardar eftersom de behdvs battre
for lek och rekreation for de boende.
Parkeringshus/dack ska anpassas till stadsbilden
avseende skala, materialval m.m. Parkeringshus ska
byggas med sadan vaningshojd i bottenvaningen att
lokaler kan inrymmas langs gatan for att pa sa satt
mojliggora ett gatuliv. Markparkeringar ska utformas
som sma enheter som inramas med gronska, i forsta
hand héackplanteringar. Gemensamma markparke-
ringar ska inte placeras for ndra hus, i normalfallet
minst 15 m fran fasad med fonster. Parkeringarna
ska utformas sa att buller-, luft- och ljusstorningar
forebyggs.

Smaskalig bostadsparkering inramad med hackar och trad.

Dagvattnet fran parkeringsytor innehaller normalt sett
fororeningar. Dagvattnet ska darfor normalt re- nas
innan det leds till dagvattennétet. FOr mindre
anldggningar kan detta ske genom avledning mot
intilliggande grasytor.

For bekvam anvéandning av cykelparkeringar bor
breddmattet 0,7 m/cykel normalt anvandas. Mellan
cykelparkeringsrader bor normalt 2 m bredd anord-
nas.

Cykelparkeringar for boende ska vara vaderskyd-
dade och erbjuda fastlasningsméjlighet. De ska vara
anordnade sa att man nar dem bekvamt och i

Parkeringshuset Baggen foljer upp intilliggande byggnads va-
ningsindelning och har lokaler i bottenvaningen som gatumiljon

mer levande.

normalfallet hogst 25 m fran entrén. Med bekvamt
avses bl.a. att kéllarparkeringar ordnas sa att de bo-
ende inte behover 6ppna tunga dorrar for hand och
att ramper inte ar for branta eller smala och att de ar
vaderskyddade for att inte bli hala vintertid. Har av-
ses aven att utrymme i lagenhetsforrad inte far réak-
nas som cykelparkering. Aven utrymmena framfor
entrédorrarna behodver vara tilltagna for att rymma
cykel och cykilist.

Cykelparkeringar for besOkande ska ligga néra
entréerna och erbjuda tillrdckligt med platser for
att pa sa satt forebygga konflikter mellan fotgang-
are och cyklister. Parkeringarna ska erbjuda fastlas-
ningsmojlighet och bor ocksa vara vaderskyddade.
Cykelparkeringar vid arbetsplatser ska ligga néra

entréerna och erbjuda tillrackligt med platser for att
17
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Vaderskyddade cykelparkeringar for Polisens anstallda.

pa sa satt forebygga konflikter mellan fotgangare
och cyklister. Parkeringarna for de anstéllda ska vara
vaderskyddade och erbjuda fastlasningsmajlighet.
Ytterligare tips pa utformning av cykelparkeringar
framgar av kommunens cykelparkeringshandbok.

Parkering pa gata/kvartersgata

Parkeringar langs gata eller i kvartersgator kan vara
en yteffektiv markparkeringslosning. Kantstenspar-
kering pa gata ska ej anordnas i nya projekt eftersom
det &r fastighetsdgarna som ska anordna parkering-
arna pa egen mark. Parkering pa langre kvarters-
gator eller kvartersgator som fungerar som lankar
i ett gatunat leder dels till en samre trafiksakerhet
for oskyddade trafikanter, dels till svarigheter att sa-
kerstélla god tillganglighet, dels till en konflikt med
huvudregeln om att gator ska vara allmanna platser.

De ska darfor undvikas. Detta avser dock ej korta
kvartersgator for enstaka byggnader, motsvarande
normal gardsangoring dar de kan fungera val for
besoksparkeringar och bilpoolsbilar. Bilpooler kan
ocksa med fordel anordnas som kantstensparkering
pa kvartersmark dar varje bilpoolsbil kan fa en re-
serverad plats. Darmed blir det mojligt att fa en 6kad
narhet till dessa bilar. Detta bor stérka dess konkur-
renskraft sérskilt om 6vriga bilar helt eller till viss
del hénvisas till gemensamma parkeringsanlagg-
ningar.
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Avtals- och genomférandefragor

Mark for parkering = mark for
bebyggelse

For att stimulera till en effektivare markanvandning
bor kommunen i planarbetet strdva efter I6sningar
som kortare eller langre sikt leder till att parkerings-
anlaggningar for mer en enstaka bostader byggs i
form av kéllargarage eller olika former av parke-
ringshus. Med sadana losningar kan exploaterings-
graden Oka och forutsattningarna for bilpooler m.m.
Okar, vilket i bada fallen effektiviserar markanvand-
ningen.

| stadens ytteromraden eller i tatorterna kan det i
dagslaget uppfattas av byggherrarna som ekono-
miskt ofdrsvarbart att anordna parkering annat &n
som markparkeringar. Eftersom forhallandena kom-
mer forandras pa sikt medan bebyggelsestrukturen &r
langsiktigt bestaende bor planerna anda utformas med
en langre tidshorisont. Inriktningen bor vara att det
markomrade som de forsta aren kommer an- véandas
som markparkeringar, innehaller en bygg- ratt som
pa sikt helt eller delvis kan utnyttjas for att skapa en
tatare stadsdel. Planerna maste da utformas pa ett satt
som gor att kvarterens- och gaturummens utformning
blir stadsbyggnadsmaéssigt lamplig re- dan i forsta
skedet. Med en sadan planutformning kommer
kostnaderna for markparkeringar, i form av

utebliven intakt fran ytterligare bebyggelse, att tyd-
liggoras for byggherren eftersom byggrétten oOkar.
Det kan leda till ett stérre incitament for byggher-
ren att redan inledningsvis agera for en effektivare
markanvandning.

Parkeringsfastigheter for
bostadsprojekt

Det ar inte ovanligt att byggherrar i flerbostadshus-
projekt 6nskar ha mojlighet att avstycka parkerings-
anlaggningarna i egna fastigheter. For att klara kom-
munens krav pa utbyggnad av parkeringar kravs
dock att bostadsfastigheterna genom servitut far de
nodvandiga parkeringsplatserna sékerstéllda.

| trafikstrategin konstateras behovet av att tydlig-
gora parkeringarnas verkliga kostnader. Om man
skiljer parkeringarna fran bostaderna i nybyggnads-
projekten forbattras mojligheterna att tydliggora
parkeringarnas verkliga kostnader for de boende och
undvika dolda subventioner 6ver hyran/manadsav-
giften. Detta kan dven ske genom att parkeringsfas-
tigheten séljs till en kommersiell parkeringsaktor.
Kommunen bdér genomfora en uppféljning av hur
systemet med separata parkeringsfastigheter fung-
erar.
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