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Bilaga 1 — Projektrapport “Riktlinjer for projektspecifika och gréna
parkeringstal i Stockholms stad”

Inledning

Stockholm stad tillampar flexibla och projektspecifika parkeringstal i den meningen
att antalet parkeringsplatser som byggs anpassas efter den specifika situationen i varje
projekt. Det projektspecifika parkeringstalet foreslds av stadens tjdnstemin efter dialog
med den aktuella byggherren och faststills genom politiska beslut i
exploateringsndmnden och stadsbyggnadsndmnden.

Dessa riktlinjer ska utgora grund for stadens process for att faststédlla parkeringstal for
flerbostadshus for de projekt dir staden dr markégare. I projekt dér staden inte ar
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markégare kan dessa riktlinjer fungera som kunskapsunderlag till en strukturerad
diskussion mellan staden och exploatdren.

Notera att det dr mojligt att gora avsteg fran modellen om det finns goda skil och om
enighet finns i projektgruppen om detta. Avsteg ska motiveras och dokumenteras for
att kunna leva vidare i processen.

En mer utforlig rapport som beskriver processen att ta fram dessa riktlinjer finns att
ldsa for den som é&r intresserad av bakgrund och stédllningstaganden. I den rapporten
beskrivs ocksé stadens processer och ansvarsfordelning mer utforligt.

Definitioner

Parkeringstal (p-tal) anger hur ménga parkeringsplatser som ska tillhandhallas i
samband med nybyggnation.

Projektspecifika P-tal bestams utifran de ldgesegenskaper en fastighet har
(kollektivtrafiktillgdnglighet, nédrhet till centrum, mm) och vilken typ av bostidder som
byggs.

Grona p-tal som en justering av parkeringstalet baserat pa vilka mobilitetstjdnster som
tillhandahélls och som ddrmed motiverar ett reducerat p-tal i ett exploateringsprojekt.

Forhallningssatt till projektspecifika och grona p-tal

Principiella utgangspunkter

Parkeringstalet kan faststillas utifran olika principer. Dels med ansatsen att forsorja
den tillkommande bebyggelsen med rétt” antal parkeringsplatser med en sa god
prognos som mojligt. Dels genom att vilja pdverka parkeringsefterfragan genom att
underldtta for de som viéljer att avstd frin att dga en egen bil med hjélp av
mobilitetsatgarder.

Inom detta projekt har tolkningen gjorts att de projektspecifika parkeringstalen syftar
till att forsorja medan de grona parkeringstalen syftar till att paverka.

En forutsagbar och transparent modell

For att skapa en forutségbar, tydlig och transparent metod for att faststélla
parkeringstal enligt standardiserade principer foresléds foljande modell, som préglas av

dialog och diskussion.
1. Generellt grundintervall som baseras pa bilinnehavet i staden.

2. Lagesbaserat p-tal (dvs identifiera var ndgonstans inom intervallet som just det
aktuella projektet skall placeras). Detta baseras pa lagesfaktorer och stadskvaliteter

3. Projektspecifikt parkeringstal som baseras pa det lagesbaserade p-talet och
lagenhetsstorlek samt vald 16sning for besoksparkering.

4. Grona parkeringstal, ett valfritt erbjudande till byggherrarna att sanka det
projektspecifika p-talet med hjalp av mobilitetstjanster.

Den exakta uttolkningen av intervall, lagesegenskaper, rabatter och det slutgiltiga
utfallet for varje projekt faststélls av projektgruppen i samarbete mellan stadens
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Bilinnehav som utgangspunkt -Grundintervall

Modellen startar med ett Grundintervall for parkeringstal. Grundintervallet bestims
med utgdngspunkt i det aktuella bilinnehavet per ldgenhet i staden.

Vid en justering av bilinnehavet i staden sa att enbart ldgenheter beaktas framtrader ett
tydligt monster. Ndmligen att alla stadsdelar ligger mellan 0,42 (S6dermalm) och 0,58
(Spénga-Tensta), med ett medelvérde pa 0,50. Detta monster ger ett grundintervall om
ca 0,4-0,6 bilar per ligenhet.

Placering inom spannet -Lagesbaserat parkeringstal

Det ldgesbaserade parkeringstalet inom det ovan angivna spannet faststills av stadens
tjanstemdn i samrad med byggherren utifrdn en kvalitativ bedomning av varje projekts
unika forutsittningar. Bedomningar skall goras relativt andra omraden i Stockholms
stad.

Foljande faktorer avgdr i vilken del av spannet det ldgesbaserade parkeringstalet ska

ligga;
e Avstand till kollektivtrafikens stomnat

e Avstand till city

Tillgang till lokal service och andra urbana aktiviteter

Tillgang till lediga garageplatser pa tomtmark i omradet.

Faststallande av projektspecifikt parkeringstal —
Justering utifran lagenhetsstorlek

Den tillkommande bebyggelsens karaktar och storlek dr central for parkeringstalet.
Det projektspecifika parkeringstalet paverkas dirfor av ldgenhetsstorlek inom den
tillkommande bebyggelsen.
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e Omraden med 6vervagande andel sma lagenheter kan ges en sdnkning av det
lagesbaserade parkeringstalet med 30%. (Dvs ett utfall av parkeringstalet i spannet 0,28-
0,42)

e Omraden med 6vervagande andel stora lagenheter kan ges en hojning av det
|agesbaserade parkeringstalet med 20%. (Dvs ett utfall av parkeringstalet i spannet 0,48-
0,72)

e Student- och ungdomsbostader behover enligt beslut i staden budget for 2015 endast
férses med de parkeringar som krévs ur tillgénglighetssynpunkt.

o Ettvagledande riktvarde for behovet ar ca 5% av alla parkeringar i en
anlaggning, enligt "Stockholm —en stad for alla, Handbok fér utformning av en
tillganglig och anvandbar miljo”, 2008.

o 5% av grundintervallet 0,4-0,6 motsvarar alltsa ett p-tal pa 0,02-0,03)

e Avsteg fran modellen kan goras dven for andra kategoriboenden om projektgruppen
anser att det finns skal for detta. Avsteg skall motiveras och dokumenteras.

Besoksparkering —justering efter vald 16sning

Parkeringstalet ska rdaknas upp med 10% f{or att inrymma besoksparkering pa
tomtmark.

Om parkeringen ordnas i ett storre oppet’ garage med flytande” platser si anses
besoksparkeringen kunna 16sas genom samnyttjande och da behdver parkeringstalet
inte rdknas upp.

Grona parkeringstal

Det grona parkeringstalet skapas genom att justera det projektspecifika p-talet med
mobilitetstjdnster. I de workshops som hallits och i de intervjuer och omvérldsstudier
som genomforts har ett antal slutsatser dragits, som leder till f6ljande
rekommendationer géllande grona parkeringstal:

e Att arbeta med grona parkeringstal ar ett erbjudande till byggherrarna och inte ett
krav fran staden.

o Parkeringskop kan minska antalet parkeringsplatser genom att det stoder att
parkering ordnas i samlade anlaggningar som skapar forutsattningar for effektivt
samutnyttjande. (Parkeringskop godkadnns bade om det avser platser i befintliga
underutnyttjade parkeringsanldggningar eller i nya anlaggningar.)

e Dadetinte ar mojligt att avgora effekten av varje enskild atgard ska
mobilitetstjansterna aggregeras till samlade paket som varderas i tre nivaer

o Grundlaggande
o Medelniva
o Ambiti6s niva

! Garaget ska vara 6ppet for allmanheten.
? Det ska finnas platser som dr mojliga att samnyttja och da far de inte vara Iasta till ett specifikt
fordon.



“:‘i‘.j
7] Stockholms

stad Sida 5 (7)

o3

e Klassningen av nivderna paverkas av standarden pa omgivande infrastruktur. En val
sa ambitids cykelsatsning inom omradet kan inte na full potential om den omgivande
infrastrukturen &r bristfallig. Potentialen for mobilitetsatgarder ar generellt hogre dar
kollektivtrafik ar av en hogre standard. Sjalvklart ar det mojligt att utveckla den
omgivande infrastrukturen. Detta skall i sa fall beaktas.

e Fysiska atgarder varderas hogre an beteendepaverkande atgarder, darfor att de ar
mer bestaende over tid.

e En attraktiv, 6ppen, upphandlad bilpool som byggherren betalar manadskostnaden
for har i andra stader visat sig vara en mycket verksam atgard for att minska
parkeringsbehovet.

o De olika paketen med mobilitetstjanster ska inte utformas exakt som visas i
kommande stycke. Detta skulle kunna hamma utvecklingen av nya l6sningar och
innovationer. Nedanstdende komponenter utgér exempel fran vintern 2014-2015
och skall tjana som grund for den slutliga varderingen.

e De mer omfattande paketen innehaller kostsamma atgarder, i synnerhet det
ambitiosa. De ekonomiska resurserna for detta frigoras i och med att exploatoren
slipper bygga 25% av de berdknade parkeringsplatserna. Generellt sett ar detta en
gynnsam affar for byggherren.

e FOr att mobilitetstjanster skall fa full effekt férutsatts att parkering pa gatumark
regleras, antingen genom kostnad eller tidsstyrning.

Grundlaggande niva
Ett mobilitetspaket pa grundldggande niva kan ge en maximal rabatt pa 10%.
For att ett mobilitetspaket skall godkénnas som grundldggande krévs att de ingéende
atgirderna bedoms ha motsvarande potential och omfattning som de nedan:
e Informationspaket med kommunikation i tidigt skede dar nya resemojligheter

belyses. Fokus pa gang, cykel och kollektivtrafik.
e Cykelparkeringar av god standard enligt stadens handbdcker for cykelparkering.
e Litt nabara cykelrum
e Forbattrade cykelfaciliteter (ex fast luftpump, automatisk dérroppnare for cykel i
cykelrum etc)

Medelniva

Ett mobilitetspaket pd medelniva kan ge en maximal rabatt pa 15%.

For att ett mobilitetspaket skall bedomas som medelniva krévs, utover den
grundldggande nivan, att de ingdende atgirderna beddms ha motsvarande potential

som de nedan:
e Tillgang till dedikerade parkeringsplatser for bilpool i omradet

e Prova-pa-kort pa kollektivtrafik —erbjudande under viss tid.

e Forbattrade cykelfaciliteter (ex reparations- och tvattrum, ladduttag for el-cykel,
besdksparkering ndra entrén etc)

o Cykelpool med bl a lastcykel, cykelkadrra och elcykel
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Ett mobilitetspaket pa ambitids niva kan ge en maximal rabatt pa 25%.

For att ett mobilitetspaket skall bedomas som ambitids niva krévs att de ingédende
atgdrderna bedoms ha motsvarande potential som de nedan, utover grundliggande

niva och medelnivan:
e Bilpool dar byggherren ordnar attraktiva parkeringsplatser till bilpoolen och tacker

den fasta manadskostnaden for lagenhetsinnehavaren i minst fem ar.
e Subvention av manadskort for kollektivtrafik.

e Erbjudande om personlig resecoach vid inflyttning

e Leveransskap med kyla fér mottagande av varor med hemkérning

e  Attraktivt, tryggt och latt ndbart cykelrum i markplan

Exempel pa berakningar av grona p-tal
Nedan foljer exempel pa hur olika projektspecifika parkeringstal ytterligare kan

bearbetas enligt principerna for grona parkeringstal.

Projektspecifikt parkeringstal

0,30 0,50 0,70

Grundlaggande niva -10% 0,27 0,45 0,63

Mobilitetspaket | Medelniva -15% 0,25 0,43 0,60
Ambitios niva -25% 0,23 0,38 0,53

Grona parkeringstal som kompensationsatgard

I byggprojekt dr det vanligt att det slutliga antalet parkeringsplatser inte star klart

forrédn relativt sent 1 projekteringsstadiet ndr bygghandlingar borjar bli klara. Om det
slutliga antalet parkeringsplatser inte motsvarar det parkeringstal som fastslagits 4r det

ocksa mojligt att anvinda mobilitetsatgarder for att kompensera avvikelser i antalet

parkeringsplatser 1 samband med bygglovhandldggningen.

Langsiktiga I6sningar
For att sikerstilla att 1dsningarna i mobilitetspaketet bidrar till ett minskat bilinnehav

maste de vara langsiktiga. For att sikerstdlla langsiktigheten ska atgérder 1 fysisk
infrastruktur eller andra anlédggningar vdga tyngre dn “mjuka” atgérder och tjénster.

Nar det géller bilpoolslosningar dr infrastrukturella dtgarder som identifieringen och
reservationen av parkeringsplatser tungt bidragande. For att sdkerstdlla en langsiktig

leverans av tjdnsten skall l1dnga avtal tecknas med véletablerade, professionella

aktorer.
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Sammanfattning

I kommunfullmaktiges budget for 2014 ges exploateringsnamnden tillsammans med trafik- och
renhallningsnamnden och stadsbyggnadsnamnden i uppdrag att, som komplement till flexibla
parkeringstal, utveckla och inféra "Gréna parkeringstal”. Syftet med att faststalla ett parkeringstal ar
att sakerstalla att ratt antal parkeringar allokeras pa tomtmark for nytillkommande bebyggelse. Detta
kan antingen ske genom att bygga parkeringsplatser pa marken eller i garage eller genom att kdpa
parkeringsplatser i andra parkeringsanlaggningar.

Projektspecifika parkeringstal bestams utifran de lagesegenskaper en fastighet har
(kollektivtrafiktillganglighet, narhet till centrum, mm) och vilken typ av bostdder som byggs, medan
gréna parkeringstal ar ett frivilligt erbjudande till byggherrarna med ytterligare en sankning av
parkeringstalet som gors baserat pa mobilitetstjanster som hor till fastigheten.

De riktlinjer som tagits fram ar fullt tillampliga for de projekt dar staden ar markagare. Det
projektspecifika parkeringstalet och det frivilliga grona parkeringstalet skrivs in i 6verenskommelsen
om exploatering mellan staden och exploatéren. | de projekt dar staden inte ar markagare utan
agerar i olika myndighetsroller kan dessa riktlinjer tjdna som kunskapsunderlag for en strukturerad
diskussion med byggherren. De parkeringstal som tas fram prévas som en miniminorm vid
bygglovhandlaggning.

For att skapa en tydlig och transparent metod for att faststalla parkeringstal féreslas foljande modell
som praglas av dialog och diskussion och byggs byggs upp i fyra steg;

Generellt grundintervall som baseras pa bilinnehavet i staden (0,4-0,6 bilar per lagenhet)

2. Lagesbaserat p-tal (som identifierar var nagonstans inom intervallet 0,4-0,6 som just det
aktuella projektet skall placeras).

3. Projektspecifikt parkeringstal som baseras pa det ldgesbaserade p-talet och lagenhetsstorlek.
(Sma lagenheter sdanker p-talet med 30% och enbart stora lagenheter hojer p-talet med
20%). Besoksparkering tillkommer med 10% pa kvartersmark om inte parkeringen I6ses
genom samnyttjande i en gemensam Oppen parkeringsanlaggning.

4. Grona parkeringstal, ett valfritt erbjudande till byggherrarna att sdnka det projektspecifika p-
talet med hjalp av mobilitetstjanster.

Den exakta uttolkningen av intervall, lagesegenskaper, rabatter och det slutgiltiga utfallet for varje
projekt faststélls av projektgruppen i samarbete och dialog mellan stadens handldggare och
byggherren i exploateringsprocessens olika skeden. Om projektgruppen ar dverens ar det fullt mojligt
att gora avsteg fran dessa riktlinjer i syfte att frdmja utveckling och testa nya l6sningar. Slutgiltiga
forslag till parkeringstal foreslas av stadens tjansteman och beslutas av stadsbyggnadsnamnden
(program, detaljplaner och bygglov) eller exploateringsndmnden (markanvisningar och
exploateringstal).
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Lasanvisning -Projektspecifika och grona parkeringstal

Stockholm stad tillampar flexibla och projektspecifika parkeringstal i den meningen att antalet
parkeringsplatser som byggs anpassas efter den specifika situationen i varje projekt. Det finns ingen
fast parkeringsnorm fér staden. Det projektspecifika parkeringstalet féreslds av stadens tjdnsteman
efter dialog med den aktuella byggherren och faststélls genom politiska beslut i
exploateringsnamnden och stadsbyggnadsnamnden.

Dessa riktlinjer ska utgora grund for stadens process for att faststalla parkeringstal for flerbostadshus
i markanvisningsavtal och 6verenskommelse om exploatering for de projekt dar staden ar markagare.
| projekt dar staden inte ar markagare kan dessa riktlinjer fungera som kunskapsunderlag till en
strukturerad diskussion mellan staden och exploatéren. | sddana fall prévas de parkeringstal som tas
fram med stdd av dessa riktlinjer som en miniminorm vid handlaggning av bygglov enligt Plan- och

Bygglagen.

Notera att det ar mojligt att gora avsteg fran modellen om det finns goda skal och om enighet finns i
projektgruppen om detta. Avsteg skall motiveras och dokumenteras for att kunna leva vidare i
processen.

De riktlinjer som foreslas i denna rapport kan med fordel tillampas dven pa projekt som redan pagar,
savida inte beslut redan ar fattade och avtalade. Om avtal redan finns ar det dessa som galler.
Riktlinjerna ska ge stod och underlag for projektgrupper att fatta kloka beslut.

Bakgrund och definitioner

Uppdraget

I kommunfullmaktiges budget for 2014 ges exploateringsnamnden tillsammans med trafik- och
renhallningsnamnden och stadsbyggnadsnamnden i uppdrag att, som komplement till flexibla
parkeringstal, utveckla och inféra "Gréna parkeringstal”. Grona parkeringstal innebar att positiva
mobilitetstjanster stimuleras genom att staden ger ett byggforetag reducerat parkeringstal i utbyte
mot att byggforetaget tillhandahaller dessa. Exempel pa positiva mobilitetstjanster ar attraktiva
cykelrum i markplan eller medlemskap i en bilpool. Tillhandahallandet av mobilitetstjanster kan
minska de boendes behov av egen bil och darmed minska efterfragan for parkeringsplatser vid
fastigheten. En forutsattning for att mobilitetstjanster och andra atgarder skall vara verkningsfulla ar
att parkering pa gatumark regleras i ndgon form, genom t ex prissattning eller tidsreglering.

Syfte

Det finns flera 6vergripande syften till att infora riktlinjer for grona parkeringstal. Dessa ar
exempelvis att staden vill stodja framkomlighetsstrategins principer genom att sdkerstalla att
boendeparkering huvudsakligen sker pa tomtmark, att mojliggora ett kostnadseffektivt
bostadsbyggande genom att halla nere kostnaderna och att hushalla med stadens mark samt att
forenkla exploateringsprocessen genom okad forutsdagbarhet och transparens.
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Arbetssitt

Parkeringstalens betydelse for olika aspekter av trafik- och stadsplaneringen innebar att saval
exploateringsnamnden som trafikndmnden och stadsbyggnadsnamnden berérs av fragan fast pa
olika satt. Antalet parkeringsplatser paverkar projektekonomin, stadsmiljon, gaturummets
anvandningsmojligheter, stadens vaghallning, mojligheterna till bostadsbyggande, mm. Vid
inférandet av grona parkeringstal finns det darfor ett behov av att sdkerstédlla en samsyn mellan de
tre ndamnderna pa stadens forhallningssatt till gréna parkeringstal. Mot denna bakgrund har
exploateringskontoret, trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret bildat en gemensam projektgrupp
som leder arbetet med att ta fram gréna parkeringstal. Syftet ar att

* Tafram en tydlig definition av vad grona p-tal och projektspecifika p-tal ar

* Tafram en beskrivning av stadens arbetsprocess med att tillampa grona p-tal

* Tafram "riktlinjer/krav-specifikation” som kan tillimpas i detaljplan respektive
overenskommelse om exploatering

* Tafram guidelines till planerare och projektledare om hur gréna p-tal ska tillampas

Projektet har bedrivits under 2014 och vinter 2015 med processtod fran externa konsulter och
omfattat en serie moten och workshops med foretradare for de tre kontoren samt Stockholm
Parkering. | oktober 2014 genomfordes en sarskild workshop med inbjudna gaster fran Ume3,
Eskilstuna och Goteborg for att ta del av dessa staders erfarenheter fran att arbeta med flexibla och
grona p-tal.

I mars 2015 presenterades projektgruppens forslag for ett antal byggherrar, som representerades av
stadens kommunala bostadsbolag samt en representant fran Stockholms byggmastareférenings
bostadsutskott. Byggherrarna var vid presentationen klart positiva till forslaget som enligt dem ger
utrymme for flexibilitet samtidigt som det 6kar forutsdgbarheten . De betonade ocksa vikten av att
parkeringstal satts i dialog mellan parterna. Sammantaget far Stockholm ett mer modernt satt att se
pa parkering och transparensen i processen 6kar. Med den tidigare synen pa parkeringsnorm har det
i vissa fall varit nédvandigt for byggherrarna att minska antalet lagenheter i projekten for att kunna
klara av parkeringsnormen.

Definitioner

Parkeringstal (p-tal) anger hur manga parkeringsplatser som ska tillhandhallas i samband med
nybyggnation. Syftet med att faststalla ett parkeringstal ar att sdkerstalla att ratt antal parkeringar
allokeras pa tomtmark for nytillkommande bebyggelse. Detta kan antingen ske genom att bygga
parkeringsplatser pa marken eller i garage eller genom att képa parkeringsplatser i andra
parkeringsanldggningar. | Stockholms stad tillampas flexibla parkeringstal. Det innebar att
bedomningar om parkeringsbehov gors fran fall till fall i kontrast till ett alternativt forhallningssatt
dar parkeringsbehovet hanteras utifran en generell norm vid nyexploatering.

Projektspecifika P-tal bestams utifran de lagesegenskaper en fastighet har

(kollektivtrafiktillganglighet, narhet till centrum, mm) och vilken typ av bostdder som byggs, medan
gréna p-tal ar en ytterligare justering av parkeringstalet som gors baserat pa mobilitetstjanster som
hor till fastigheten som sadan (t ex valfungerande cykelrum i markplan, medlemskap i bilpool, etc).
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Grona p-tal definieras enligt ovan som en justering av parkeringstalet baserat pa vilka
mobilitetstjanster som tillhandahalls och som darmed motiverar ett reducerat p-tal i ett
exploateringsprojekt. Det reducerade p-talet ar en justering av ett projektspecifikt p-tal som
anpassats utifran projektets lagesegenskaper, stadsbyggnadsfaktorer och lagenhetsstorlek. Det
innebdr att gréna p-tal i praktiken fungerar som ett valfritt tillagg till det projektspecifika p-talet.

Det projektspecifika p-talet ar framtaget i en transparent och flexibel process som baseras pa ett
utgangsvarde — ett grundintervall av mer generell karaktdr. Bestimningen av det slutgiltiga p-talet
har darfor karaktaren av nedanstaende sekvens. Cirklarna i modellen illustrerar dialog och
gemensam beddmning snarare an matematiska berakningar.

Beddémning med hansyn till... Justering med Vald 16sning Beddmning med hansyn till...
hénsyn till for besoks- tillhanda-
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Eftersom grona p-tal utgors av ett tillagg till det projektspecifika p-talet har det varit nédvandigt att, i
samband med inférandet av gréna p-tal, dven se dver formerna for hur projektspecifika p-tal
hanteras inom staden. Arbetet med att utveckla och inféra grona p-tal i Stockholms stad har tagit
avstamp i en upplevd otydlighet kring vilken instdllning staden har i den praktiska handldaggningen av
exploateringsprojekt. Samtliga tre forvaltningar, liksom flera av de byggherrar som ar verksamma i
staden, har efterlyst en 6kad tydlighet och systematisering av det satt staden arbetar med
projektspecifika p-tal. Dels for att underlatta och effektivisera stadens handlaggning, dels for att ge
byggherrar tydligare signaler om vad de kan férvanta sig av forhandlingar med staden. Det ar ocksa
angeldget att sakerstalla att olika projekt i olika delar av staden far en konsekvent och likvardig
handlaggning. Inforandet av grona p-tal har darfor dven omfattat arbetet med och rutinerna for
projektspecifika p-tal.

Resonemang, utmaningar och knackfragor

Det genomforda projektet visar tydligt att det rader en bred samsyn inom staden kring hur
projektspecifika och grona p-tal ska definieras. Stadens aktorer ar ocksa eniga kring behovet av 6kad
forutsagbarhet, tydlighet och transparens i stadens arbetssatt och férhallningssatt i fragan. | den
praktiska hanteringen av parkeringstalen har dock ett antal kndckfragor och utmaningar identifierats.
Till dessa hor:

* Vilka mobilitetstjanster eller andra faktorer ska ge rabatt pa p-talet och hur ska storleken pa
rabatten bestimmas?

*  Hur ska mobilitetstjansternas langsiktighet sdkerstallas?

® Hur ska 6vrig stadsbyggnad, trafikplanering och p-politik paverka parkeringstalen?
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Vilka mobilitetstjanster eller andra faktorer ska ge rabatt pa p-talet och hur

ska storleken pa rabatten bestimmas?
Det finns en mangd olika mobilitetstjanster som skulle kunna ge rabatt pa parkeringstalet. Exempel
pa sadana tjanster ar:

= Startpaket till nyinflyttade med SL-kort, information, mm

=  Bilpoolsmedlemskap

= Lastcykelpool

= |Intelligenta leveransskap, utrymme for hemleverans i fastigheten

=  Modjlighet till samordnade parkeringsanldaggningar.

= Boendeparkering pa distans (i p-anldggning en bit ifran bostaden)

= Kvalitativa cykelparkeringar for boende och bestkare

= Lanecyklar

= Information om kollektivtrafikavgangar i fastigheten

= Car sharing medlemskap, i form av nya innovativa bilpoolsliknande 16sningar, t ex car2go,
Audi unite m fl (Detta ar endast exemplifierade varumarken som ar etablerade i Stockholm
varen 2015, flera aktorer ar pa vag att etablera nya innovativa tjanster).

Vilka av dessa som bor ge rabatt pa parkeringstalet beror pa deras bedomda effekt pa bilinnehavet
och bilanvandningen. Ett Iagt p-tal ar positivt darfor att det kan forvantas bidra till en begransning av
bilberoendet i staden vilket ligger val i linje med framkomlighetsstrategin, men ett fér lagt p-tal
riskerar att leda till att boendeparkeringen "trangs ut” pa gatan. Detta innebar att gaturummet i
praktiken anvands for allt mer parkering, vilket ger negativa konsekvenser for framkomlighet,
trafiksakerhet, vaghallning. Dessutom hindras andra anvandningsomraden som skapar en attraktiv
stadsmiljo sa som trad, bankar, uteserveringar. En allt fér hog grad boendeparkering pa gatan
innebar ocksa att de parkeringsplatser som finns pa gatan inte kan anvdndas for korttidsparkering vid
drenden etc.

| praktiken finns det endast begransade erfarenheter kring de faktiska effekterna av inférandet av
mobilitetstjanster och forskningen har endast lite empiri att falla tillbaka pa. Daremot ar
mobilitetstjanster nagot som flera kommuner arbetar med for att sdnka parkeringstalen. Inforandet
av olika typer av mobilitetstjanster provas for ndrvarande av flera kommuner runt om i landet. En
viktig forutsattning for att mobilitetstjanster skall vara verksamma ar att parkering pa gatumark
regleras, antingen genom prissattning eller genom tidsreglering.

Ett tankbart satt att besluta om parkeringstalet ar att varje mobilitetstjanst forknippas med en pa
forhand bestamd rabatt. Detta skulle ge hog tydlighet men samtidigt ocksa innebara en trubbighet da
vardet av manga mobilitetstjanster ofta kan férvdntas vara beroende av den kringliggande kontexten
eller av andra mobilitetstjanster. Vardet av cykelgarage med hog standard ar exempelvis avhangigt
hur cykelinfrastrukturen i anslutning till fastigheten ser ut och om omradet ar integrerat i ett val
fungerande vagnat for cyklister, bestaende av huvudstrak och pendlingstrak. Pa motsvarande satt
kan vérdet av ett bilpoolsmedlemskap variera beroende pa hur tillgangen till bra cykellésningar ser
ut, da bilpoolsmedlemmar maste kunna forflytta sig pa andra satt an med bil. Dessutom riskerar en
pa férhand bestamd rabatt for specifika atgarder att begransa tillhandahallandet av nya
mobilitetstjanster mot redan kdnda och etablerade mobilitetstjanster. Det ar rimligt att Stockholms
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stad har som ambition att uppmuntra och frdmja nya innovativa mobilitetstjanster vilket modellen
for grona p-tal darfor bor ge incitament for.

For att modellen ska ge den tydlighet utat och intern vagledning for stadens medarbetare ar det
samtidigt viktigt att modellen inte blir for komplex. En komplex modell med ambitionen att
matematiskt kunna berdkna parkeringstalet for varje given situation riskerar att leda till ytterligare
otydlighet gentemot byggherrar darfor att den blir for svar for utomstaende att 6verblicka. En
komplex modell kan ocksa felaktigt ge sken av att mojligheterna att exakt berdkna parkeringsbehovet
ar stoérre @n vad kunskapen som finns till hands gér mojligt. Inga modeller kan véga in alla aspekter
och den slutliga [6sningen kommer alltid vara foremal for bedémning.

Nar det galler rabattens storlek ar en grundfraga ocksa om den ska anges i absoluta eller relativa tal,
t ex som -0,2 eller -25%. De diskussioner som forts inom projektet pekar mot att en relativ rabatt ar
att foredra, da en absolut rabatt kan bli oproportionerligt stor om det utgangslaget ar lagt, dvs om
ett antal fordelaktiga lagesegenskaper redan fran borjan ger ett 1agt projektspecifikt p-tal. Dessutom
riskerar en absolut rabatt resultera i den absurda situationen att manga mobilitetstjanster leder till
ett negativt p-tal.

Eftersom varje mobilitetstjanst ar svar att effektbedéma individuellt och en relativ rabatt ar att
foredra utformas en modell dar en relativ rabatt ges utifran en sammanvagd bedémning av de
mobilitetstjanster som tillhandahalls. Rabatt bestdms pa forhand i olika ambitionsnivaer. Genom att
ange nivaer for vilka mobilitetspaket som kan ge rabatt signaleras en tydlighet utat, dvs att det
genom att vélja ambitionsniva finns mojlighet att paverka p-talet. Samtidigt som det finns utrymme
for bedomning fran fall till fall hur stor effekten av den samlade uppsattningen mobilitetstjanster ar.
Darmed finns det ocksa mojlighet att Iata nya oprévade mobilitetstjanster fa genomslag i stadens
beddmning av det samlade vardet av tillhandahallna mobilitetstjanster.

Marknaden fér mobilitetsldsningar, i synnerhet inom bilpools- och cykelomradet dr under stindig
utveckling, sa det kravs flexibla modeller fér att kunna anpassa dessa till nya forutsattningar.

Hur ska mobilitetstjansternas langsiktighet sikerstallas?

Vissa mobilitetstjanster utgors av fysiska anlaggningar (t ex cykelgarage, ramper och automatisk
dérréppnare) medan andra har en icke-fysisk karaktéar (t ex bilpoolsmedlemskap eller ekonomiskt
bidrag till kollektivtrafikkort). Bland annat darfér ar olika mobilitetstjanster langsiktiga och varaktiga i
olika utstrackning. For icke-fysiska tjanster som bilpoolsmedlemskap behdvs sarskild uppmarksamhet
pa hur formerna for hur tjanstens varaktighet sdkerstalls 6ver tid. Nar det galler bilpoolsmedlemskap
finns det exempel fran andra stader pa avtal mellan fastighetsdgare och bilpoolsféretag som stracker
sig Over en femarsperiod. Efter att avtalstiden har gatt ut ar anvandningen av bilpoolen beroende av
att ett "bilpoolsbeteende”, som lever vidare utan att det ingar som en tjanst som férknippas med
bostaden, har etablerats. Staden har i det laget inte langre kvar nagon radighet over fragan vilket gor
langsiktigheten problematisk. Till det kommer den relaterade fragan om hur avtalets giltighet med
bilpoolsforetaget skall sdkerstdllas om fastigheten byter dgare.

Pa motsvarande satt finns det risker att inte heller de fysiska atgarderna bestar 6ver tid, dven om en
forandring dar sannolikt sker med storre troghet. | en del av dessa fall kan det dock finnas viss
mojlighet att anvanda bygglovsinstrumentet for att sdkerstalla att fysiska anldggningars
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anvandningsomraden inte dndras. Det ar dock viktigt att betona vikten av ett sammanhallet system
for framtida fastighetsagare och boende.

I samband med att Stockholms stad infér gréna p-tal behdver saledes fragan om
mobilitetstjansternas varaktighet ges sarskild uppmarksamhet. Da just bilpoolsmedlemskap kan
forvantas vara ha en central roll som mobilitetstjanst framaover ar sarskilt bilpoolsmedlemskapets
langsiktighet en viktig knackfraga.

Hur ska 6vrig stadsbyggnad, trafikplanering och parkeringspolitik paverka

parkeringstalen?

Staden utgor ett sammanhang som parkeringsfragan ar en del av. T ex ar vardet av goda
cykelparkeringsldsningar beroende av cykelinfrastrukturen och tillgangen till cykelparkeringar vid
malpunkter runt om i staden. Kollektivtrafiktillgdngligheten ar en viktig komponent i det
projektspecifika p-talet. Stadsplaneringen i vidare bemarkelse dr darfor en aspekt som kommer
paverka hur p-talet bestams.

Av central betydelse for inforandet av gréna p-tal i Stockholm ar darfér kopplingen till hur staden
fungerar som helhet — i synnerhet forhallandet mellan parkering pa kvartersmark och parkering pa
gatan. Det ligger i stadens intresse och i framkomlighetsstrategins ambitioner att gatuparkering
begransas, dels for att sdkra framkomlighet och trafiksdkerhet och dels for att sdkerstélla en
andamalsenlig drift av gatan. Vidare ar det angeldget att sdkerstdlla mojligheten att utveckla gatorna
som attraktiva stadsrum med gronska och folkliv. Darfor ar forutsattningarna for saval
projektspecifika som grona p-tal beroende av hur gatuparkering regleras.

Regleringen av gatuparkering ar sarskilt betydelsefull i ytterstaden dar en stor andel av kommande
ars exploateringsprojekt planeras. Idag ar gatuparkering i hog grad fortfarande gratis i ytterstaden
och langtidsuppstallning tillaten (7 dygn alternativt 6 dygn och en servicenatt i veckan). Efterfragan
pa parkeringsplatser styrs av bade utbudet och priset. Sa lange gatuparkering ar ett tillgangligt och
billigt alternativ kan effekterna av mobilitetstjanster férvantas vara begransade. Darfor maste
gatuparkeringsforhallandena végas in nar p-talen bestams. | detta sammanhang ar avstimningen
med relevanta delar av trafikkontoret viktigt for att sdkerstdlla en balans mellan stravan efter laga p-
tal och forutsattningarna for drift och vaghallning.

Forhallningssitt till projektspecifika och grona p-tal

Principiella utgangspunkter

Parkeringstalet kan faststallas utifran olika principer. Dels med ansatsen att férsérja den
tillkommande bebyggelsen med “ratt” antal parkeringsplatser med en sa god prognos som mojligt.
Dels genom att vilja pdverka parkeringsefterfragan genom att underlatta for de som valjer att avsta
fran att 4ga en egen bil med hjalp av mobilitetsatgarder.

Inom detta projekt har tolkningen gjorts att de projektspecifika parkeringstalen syftar till att férsérja
medan de gréna parkeringstalen syftar till att pdverka.

Den svara utmaningen handlar alltsd om att minska antalet parkeringsplatser utan att utnyttjandet
av gatuparkering okar, dvs att underlatta fér manniskor att avstd fran att dga en bil. | grund och
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botten finns det sdllan nagon motsattning i diskussionen kring p-tal. Samhallsbyggnadsprocessens
aktorer vill alla bygga rdtt antal parkeringsplatser utifran den parkeringsefterfragan som finns vid
varje fastighet. Dessa riktlinjer kan ses som ett steg pa vdagen mot en fullt ut fungerande marknad fér
parkeringsplatser, dar parkeringstal inte langre behovs.

En forutsdgbar och transparent modell

For att skapa en forutsédgbar, tydlig och transparent metod for att faststélla parkeringstal enligt
standardiserade principer foreslas féljande modell, som praglas av dialog och diskussion och byggs
byggs upp i fyra steg;

Generellt grundintervall som baseras pa bilinnehavet i staden.

2. Léagesbaserat p-tal (dvs identifiera var nagonstans inom intervallet som just det aktuella
projektet skall placeras). Detta baseras pa lagesfaktorer och stadskvaliteter

3. Projektspecifikt parkeringstal som baseras pa det ldgesbaserade p-talet och lagenhetsstorlek
samt vald |6sning for besdksparkering.

4. Grona parkeringstal, ett valfritt erbjudande till byggherrarna att sidnka det projektspecifika p-
talet med hjalp av mobilitetstjanster.

Den exakta uttolkningen av intervall, ldgesegenskaper, rabatter och det slutgiltiga utfallet for varje
projekt faststélls av projektgruppen i samarbete mellan stadens handlaggare och byggherren i
exploateringsprocessens olika skeden.
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Det ar vart att notera att anvandningen av parkeringsnormer och exakta parkeringstal kopplat till
nybyggnation saknar stod i forskningen. Det dr ndra nog omojligt att ta fram en parkeringsnorm som
ar utan brister som ar fullt ut tillamplig i varje projekt. | detta uppdrag efterstravas darfor att
identifiera ett transparent arbetssatt och en vagledning for att i varje projekt gora professionella
bedomningar och avvagningar. Den samlade expertis och de erfarenheter som finns i varje
projektgrupp ska anvédndas.

Podngen med att ha en modell som ar vdlkdand och forutsagbar ar att alla aktérer inom staden och
utanfor skall ha kunskap om vilka komponenter som stadens myndigheter beaktar ndar man staller
krav pd parkering och hur dessa komponenter vdrderas.

Vid speciella fall skall det vara mojligt att gora avsteg fran modellen. Dessa skall i sa fall motiveras
och dokumenteras under processen.

10
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Bilinnehav som utgangspunkt -Grundintervall

Modellen startar med ett Grundintervall for parkeringstal. Grundintervallet bestams med
utgangspunkt i det aktuella bilinnehavet per lagenhet i staden. Var ndgonstans i spannet ett specifikt
projekt skall placeras baserat pa projektets ldgesegenskaper och stadskvaliteter och faststélls inom
respektive projekt.

Bilinnehavet definieras som antal personbilar som &dgs av privatpersoner och antal personer som
betalar formansskatt for mojligheten att nyttja en tjanstebil for privat bruk 2012-12-31. Detta ger
sammantaget en tamligen god bild av parkeringsefterfragan. Staden har inforskaffat aktuell statistik
per basomrade. | tabellen nedan anvdnds omradesindelningen “stadsdelsnamnd”. Det finns totalt 14
olika stadsdelsnamnder i staden. Samtliga redovisas i tabellen. Antal bostader definieras som alla
bostdder inom stadsdelsndamnden, savadl smahus som lagenheter i flerbostadshus (bade hyresratter
och bostadsratter). Andel smahus utgors av andelen smahus av samtliga bostader i stadsdelen.

Stadsdelnamnd Innehavare av | Privatbilar | Totalt Antal Andel Bilinnehav
F6rmansbil antal bostider | smahus | per bostad
bilar
Rinkeby-Kista 231 10 835 11 066 19942 7% 0,55
Spanga-Tensta 836 11 602 12 438 13733 32% 0,91
Héasselby-Villingby 1820 24 525 26 345 30 386 32% 0,87
Bromma 3355 22734 26 089 34721 22% 0,75
Kungsholmen 2816 15 242 18 058 41 141 1% 0,44
Norrmalm 3033 15092 18 125 39778 0 0,45
Ostermalm 2914 17 974 20 888 41 381 0 0,50
Sédermalm 3816 26 677 30493 72 099 0 0,42
Enskede-Arsta-Vantor 1935 26 810 28 745 46 874 11% 0,61
Skarpnack 710 11512 12 222 22923 9% 0,53
Farsta 911 15 830 16 741 26 381 17% 0,63
Alvsjo 1068 9514 10582 11201 39% 0,94
Héagersten-Liljeholm. 2041 21 668 23709 41910 7% 0,57
Skarholmen 239 9 357 9596 14 020 15% 0,68

Den statistik som staden har kdpt hdarstammar i grunden fran registerdata fran Transportstyrelsen
och Skatteverket. Hur bra statistiken an ar finns alltid risken att den inte ar helt 6verensstaimmer med
verkligheten. Det finns flera mojliga kallor till avvikelser. T ex;

* Attt personer inte deklarerar att de nyttjar en tjanstebil for privat bruk, dvs en underskattning
av bilinnehavet

* Att personer ager en eller flera bilar som de i sjdlva verket inte forvarar pa den aktuella
platsen, dvs en 6verskattning av bilinnehavet. Aven motsatsen dr mdjlig, om en person
nyttjar en bil i Stockholm, men bilen star skriven pa en person pa annan ort, med t ex lagre
forsakringspremie.

* Smafdretagares bilar som inte anvands for privat bruk som t ex skapbilar med verktyg o dyl,
men som anda parkeras pa gatan utanfor den anstélldes hem. (Detta ar en skattemassig
grazon -det finns de som har ratt att parkera bilen vid hemmet utan att férmansbeskattas
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och andra som inte har det, men detta berdrs inte mer i detta sammanhang.) Detta ger en

underskattning av bilinnehavet.

Bilinnehav i ligenheter och smahus
Detta projekt syftar till att faststalla parkeringstal for flerbostadshus. Omfattningen av tillkommande

smahusbebyggelse i staden ar tamligen begransad och for dessa projekt faststalls projektspecifika
parkeringstal i samrad mellan stadsbyggnadskontoret, exploateringskontoret och exploatéren. Darfor
gors nedan en justering dar stadsdelar med héga smahusandelar justeras ned for att berdkna
bilinnehavet i flerbostadshus. | den statistik som staden kopt gar det inte att urskilja vilken hustyp
bilens dgare bor i. Metoden som anvands gar istallet ut pd att analysera statistik 6ver mindre
omraden (sk stadsdelar, finns ca 150 st i Stockholms stad.) Genom detta dr det mojligt att identifiera
sambandet mellan bilinnehav och andel smahus i stadens stadsdelar.

Bilinnehav efter andel smahus
(alla stadsdelar med fler n 100 bilar)

1,8 y =1,0636x + 0,5069

>
©
-
[J]
c
£
=
0,6
e ¢ Bilinnehav
0,4
— Linjar (Bilinnehav)
0,2
0

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Andel smahus

| diagrammet ovan framgar ett tydligt linjart samband (linjar trendlinje) dar bilinnehavet 6kar med en
vaxande andel smahus. | diagrammet syns ocksa att omraden utan smahus har ett genomsnittligt
bilinnehav pa ca 0,5 och att omraden med i princip enbart smahus har ett motsvarande bilinnehav pa
ca 1,5. Detta leder fram till slutsatsen att omraden med renodlad smahusbebyggelse har i snitt 1 bil
mer per bostad, jamfort med omraden med en utpraglad flerbostadskaraktar.

Justerat bilinnehav for lagenheter
| tabellen nedan har bilinnehavet justerats for att enbart vara tillampligt for lagenheter i
flerbostadshus. Detta har gjorts genom att exkludera 1 bil per smahus i varje stadsdelsnamnd.
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Stadsdel Totalt Antal Antal Andel Justerat
antal bilar | bostdder | smahus smahus bilinnehav

Rinkeby-Kista 11 066 19942 1391 7% 0,49
Spanga-Tensta 12 438 13733 4423 32% 0,58
Hasselby-Vallingby 26 345 30 386 9 857 32% 0,54
Bromma 26 089 34721 7 948 22% 0,52
Kungsholmen 18 058 41 141 324 1% 0,43
Norrmalm 18 125 39778 8 0 0,46
Ostermalm 20 888 41 381 154 0 0,50
Sédermalm 30493 72 099 78 0 0,42
Enskede-Arsta-Vantor 28 745 46 874 4 960 11% 0,51
Skarpnack 12 222 22923 2 086 9% 0,44
Farsta 16 741 26 381 4530 17% 0,46
Alvsjo 10582 11201 4 357 39% 0,56
Héagersten-Liljeholmen 23709 41910 2 804 7% 0,50
Skarholmen 9596 14 020 2042 15% 0,54

Vid en sadan justering framtrader ett helt annat monster for bilinnehavet, namligen att alla
stadsdelar ligger mellan 0,42 (S6dermalm) och 0,58 (Spanga-Tensta), med ett medelvarde pa 0,50.
Detta monster ger ett grundintervall om ca 0,4-0,6 bilar per ldagenhet inom vilket parkeringstalen
lampligen satts for att forsorja den tillkommande bebyggelsen med “rédtt” antal parkeringsplatser.
0,4-0,6 dr dérmed det grundintervall som utgér modellens generella utgangsvdrde.

Det finns vissa empiriska observationer som indikerar att bilinnehavet dr hogre i nyproducerade
lagenheter, men det ar vart att understryka att det totala antalet bilar per 1000 invanare i
Stockholms stad har sjunkit fran 365 till 360 mellan aren 2006 till 2013. Darfor synes det snarast ske
en omfordelning av bilar och parkeringsefterfragan inom staden. Det &r rimligt att tdnka sig att den
langsiktiga parkeringsefterfragan bor utgoras av stadens och omradets genomsnitt snarare an en
kortvarig observation vid nyinflyttning.

Staden efterstrdvar en jamn socioekonomisk fordelning och en blandad och integrerad stad. Darfor
beaktas inte omradens socioekonomiska status vid faststallande av p-tal. Statistiken ovan ger heller
inte nagot klart stod for en sadan indelning pa stadsdelsniva.

Placering inom spannet -Lagesbaserat parkeringstal

Det lagesbaserade parkeringstalet inom det ovan angivna spannet faststalls av stadens tjansteman i
samrad med byggherren utifran en kvalitativ beddmning av varje projekts unika férutsattningar.
Beddmningar skall goras relativt andra omraden i Stockholms stad. Sett ur ett nationellt perspektiv
har alla platser i Stockholms stad god kollektivtrafik och god narhet till city etc. Sa det ar angeldget
att projektgruppen tar hansyn till varje plats unika egenskaper i jimférelse med andra platser i
Stockholms stad. Observera att det lagesbaserade parkeringstalet endast utgor ett arbetssteg pa
vagen for projektgruppen och tjdnar som en indikation om det kommande projektspecifika
parkeringstalet i tidiga skeden.
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Foljande faktorer avgor i vilken del av spannet det lagesbaserade parkeringstalet ska ligga;

¢ Avstand till kollektivtrafikens stomnat

* Avstand till city

* Tillgang till lokal service och andra urbana aktiviteter

* Tillgang till lediga garageplatser pa tomtmark i omradet.

Den tillkommande bebyggelsens upplatelseform beaktas inte vid faststdllande av parkeringstal. Vid
observationer i det befintliga bostadsbestandet finns visst stéd for att hdavda att omraden med
hyreslagenheter har ett lagre bilinnehav an motsvarande omraden med bostadsratter. Nar det galler
nyproducerade lagenheter finns dock inte nagot klart stod for denna slutsats. Dessutom ar det sdllan
kadnt i tidiga projektskeden vilken upplatelseform som varje projekt till slut far. Det finns gott om
exempel pa projekt som startat som bostadsrattsprojekt, men blivit hyresratter och tvartom. Detta
beror pa marknad och konjunktur. Om bostadens hela tekniska livslangd beaktas blir faktorn

upplatelseform dan mer irrelevant.

Faststidllande av projektspecifikt parkeringstal -Justering utifran

ldgenhetsstorlek

Den tillkommande bebyggelsens karaktar och storlek &r central for parkeringstalet. Det
projektspecifika parkeringstalet paverkas darfor av lagenhetsstorlek inom den tillkommande
bebyggelsen. Nedan angivna justeringar baseras pa erfarenheter om samvariation mellan
lagenhetsstorlek och bilinnehav, baserat bland annat pa kdnda samband om hogre bilinnehav for
barnfamiljer och hushall bestdende av minst tva vuxna (Hushallens bilinnehav, SLL 2002).

* Omraden med 6vervagande andel sma lagenheter kan ges en sankning av det lagesbaserade
parkeringstalet med 30%. (Dvs ett utfall av parkeringstalet i spannet 0,28-0,42)
* Omraden med 6vervagande andel stora ldgenheter kan ges en hdjning av det lagesbaserade
parkeringstalet med 20%. (Dvs ett utfall av parkeringstalet i spannet 0,48-0,72)
* Student- och ungdomsbostader behdver enligt beslut i staden budget for 2015 endast férses
med de parkeringar som krévs ur tillgédnglighetssynpunkt.
o Ettvagledande riktvarde for behovet ar ca 5% av alla parkeringar i en anlaggning,
enligt ”Stockholm —en stad for alla, Handbok for utformning av en tillganglig och
anvandbar milj6”, 2008.
o 5% av grundintervallet 0,4-0,6 motsvarar alltsa ett p-tal pa 0,02-0,03)
* Avsteg fran modellen kan goras dven for andra kategoriboenden om projektgruppen anser
att det finns skal for detta. Avsteg skall motiveras och dokumenteras.

Besoksparkering -justering efter vald 16sning
Parkeringstalet skall raknas upp med 10% for att inrymma besdksparkering pa tomtmark.

Om parkeringen ordnas i ett storre dppet" garage med flytande? platser sd anses besoksparkeringen
kunna l6sas genom samnyttjande och da behdver parkeringstalet inte rdaknas upp.

! Garaget ska vara dppet for allmédnheten.
? Det ska finnas platser som ar mojliga att samnyttja och da far de inte vara lasta till ett specifikt fordon.
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Grona parkeringstal

Det grona parkeringstalet skapas genom att justera det projektspecifika p-talet med
mobilitetstjanster. | de workshops som hallits och i de intervjuer och omvarldsstudier som
genomforts har ett antal slutsatser dragits:

* Att arbeta med grona parkeringstal ar ett erbjudande till byggherrarna och inte ett krav fran
staden.

* Parkeringskop kan minska antalet parkeringsplatser genom att det stoder att parkering
ordnas i samlade anldaggningar som skapar forutsattningar for effektivt samutnyttjande.
(Parkeringskop godkdnns bade om det avser platser i befintliga underutnyttjade
parkeringsanldaggningar eller i nya anldaggningar.)

* Samnyttjande av parkeringsplatser och 6ppna parkeringshus som drivs av en kommersiell
aktor kan minska antalet parkeringsplatser, i synnerhet om de ligger en bit ifran bostaden.

* D3 detinte ar mojligt att avgora effekten av varje enskild atgard ska mobilitetstjansterna
aggregeras till samlade paket som varderas i tre nivaer

o Grundldggande
o Medelniva
o Ambitios niva

* De totala paketlésningarna kan ges en maximal rabatt, baserat pa de tre nivaerna.

* Klassningen av nivaerna paverkas av standarden pa omgivande infrastruktur. En val sa
ambitids cykelsatsning inom omradet kan inte na full potential om den omgivande
infrastrukturen ar bristfallig. Potentialen for mobilitetsatgarder ar generellt hogre dar
kollektivtrafik ar av en hogre standard. Sjalvklart ar det mojligt att utveckla den omgivande
infrastrukturen. Detta skall i s3 fall beaktas.

* Fysiska atgarder varderas hogre an beteendepaverkande atgarder, darfor att de ar mer
bestdende over tid.

* En attraktiv, 6ppen, upphandlad bilpool som byggherren betalar manadskostnaden for har i
andra stader visat sig vara en mycket verksam atgard for att minska parkeringsbehovet.

* De olika paketen med mobilitetstjanster ska inte utformas exakt som visas i kommande
stycke. Detta skulle kunna hamma utvecklingen av nya I6sningar och innovationer.
Nedanstaende komponenter utgor exempel fran vintern 2014-2015 och skall tjdna som
grund for den slutliga varderingen.

* De mer omfattande paketen innehaller kostsamma atgarder, i synnerhet det ambitidsa. De
ekonomiska resurserna for detta frigoras i och med att exploatéren slipper bygga 25% av de
berdknade parkeringsplatserna. Generellt sett ar detta en gynnsam affar for byggherren.

*  For att mobilitetstjanster skall fa full effekt forutsatts att parkering pa gatumark regleras,
antingen genom kostnad eller tidsstyrning.

Grundlidggande niva
Ett mobilitetspaket pad grundlaggande niva kan ge en maximal rabatt pa 10%.
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For att ett mobilitetspaket skall godkdnnas som grundldggande kravs att de ingdende atgarderna
beddms ha motsvarande potential och omfattning som de nedan:

* Informationspaket med kommunikation i tidigt skede dar nya resemdjligheter belyses. Fokus
pa gang, cykel och kollektivtrafik.

* Cykelparkeringar av god standard enligt stadens handbdcker for cykelparkering.

¢ Latt ndabara cykelrum

* Forbattrade cykelfaciliteter (ex fast luftpump, automatisk dérroppnare for cykel i cykelrum
etc)

Medelniva
Ett mobilitetspaket pd medelniva kan ge en maximal rabatt pa 15%.

For att ett mobilitetspaket skall beddmas som medelniva kradvs, utover den grundldggande nivan, att
de ingdende atgarderna beddms ha motsvarande potential som de nedan:

* Tillgang till dedikerade parkeringsplatser for bilpool i omradet

*  Prova-pa-kort pa kollektivtrafik —erbjudande under viss tid.

* Forbattrade cykelfaciliteter (ex reparations- och tvattrum, ladduttag for el-cykel,
besdksparkering ndra entrén etc)

* Cykelpool med bl a lastcykel, cykelkarra och elcykel

Ambitios niva
Ett mobilitetspaket pd ambitids niva kan ge en maximal rabatt pa 25%.

For att ett mobilitetspaket skall beddmas som ambitids niva kravs att de ingdende atgarderna
beddms ha motsvarande potential som de nedan, utéver grundldggande niva och medelnivan:

* Bilpool dar byggherren ordnar attraktiva parkeringsplatser till bilpoolen och técker den fasta
manadskostnaden for ldagenhetsinnehavaren i minst fem ar.

* Subvention av manadskort for kollektivtrafik.

* Erbjudande om personlig resecoach vid inflyttning

* Leveransskap med kyla fér mottagande av varor med hemkdrning

e Attraktivt, tryggt och latt nabart cykelrum i markplan

Exempel pa berdkningar av grona p-tal
Nedan foljer exempel pa hur olika projektspecifika parkeringstal ytterligare kan bearbetas enligt
principerna for grona parkeringstal.

Projektspecifikt parkeringstal
0,30 0,50 0,70
Grundlaggande niva -10% 0,27 0,45 0,63
Mobilitetspaket | Medelniva -15% 0,25 0,43 0,60
Ambitids niva -25% 0,23 0,38 0,53
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For att stodja en innovation och utveckling dr det maojligt att géra avsteg fran denna modell i
samforstand mellan staden och exploatoéren. Avsteg fran modellen ska dokumenteras och motiveras
sa att de kan féljas upp.

Grona parkeringstal som kompensationsatgird

| byggprojekt ar det vanligt att det slutliga antalet parkeringsplatser inte star klart forran relativt sent
i projekteringsstadiet nar bygghandlingar borjar bli klara. Om det slutliga antalet parkeringsplatser
inte motsvarar det parkeringstal som fastslagits ar det ocksa mojligt att anvanda mobilitetsatgarder
for att kompensera avvikelser i antalet parkeringsplatser i samband med bygglovhandldggningen.

Langsiktiga losningar

For att sdkerstalla att I6sningarna i mobilitetspaketet bidrar till ett minskat bilinnehav maste de vara
langsiktiga. For att sdkerstalla langsiktigheten ska atgarder i fysisk infrastruktur eller andra
anlaggningar vaga tyngre an "mjuka” atgarder och tjanster.

Nar det géller bilpoolsldsningar ar infrastrukturella atgarder som identifieringen och reservationen av
parkeringsplatser tungt bidragande. For att sdkerstalla en langsiktig leverans av tjansten skall [anga
avtal tecknas med véletablerade, professionella aktorer. Det ar viktigt att stalla krav pa soliditet och
langsiktiga dgare vid upphandling av bilpoolstjanster. | de fall fastighetsdgaren ska sta for den
manatliga kostnaden ska denna inte utbetalas som en klumpsumma i férskott. Om aktéren skulle ga i
konkurs kan fastighetsdgaren helt enkelt vanda sig till en annan leverantor for den tid som aterstar
av den avtalade perioden.

| de stader som varit mest framgangsrika har ett undertecknat avtal mellan exploator och
bilpoolsleverantor varit en forutsattning for att fa bygglov.

Forslag till arbetsprocess

Stadens exploateringsprocess ar komplex och innehaller manga olika steg med flera berérda grupper
av experter under olika skeden. For att sdkerstélla att parkeringsfragorna hanteras konsekvent under
processen och att berdrda aktérer har forutsattningar att halla fast vid slutna 6verenskommelser och
givna besked kravs system for dokumentation langs vagen.

Omradesprogram

| de fall omradesprogram tas fram behandlas parkeringsfraganorna éversiktligt pa omradesniva. |
arbetet med omradesprogram ar det lampligt att vidta sarskilda atgarder som handlar om
parkeringskdp, samnyttjande av parkering och vissa évergripande resonemang kring
bilpoolslésningar. Eventuella knackfragor kring generellt underskott eller dverutbud pa befintliga
parkeringar som kan paverka synen pa grundtalet kan ocksa adresseras i detta skede. Det ar viktigt
att i sadana fall ta hansyn till utbudet av parkering pa kvartersmark samt prissattning/annan
reglering. (dvs "brist” pa parkering kan vara ett tecken pa en felaktig prissattning).

| omradesprogram forfinas det lagesbaserade parkeringstalet i de fall forandringar sker som paverkar
projektets forutsattningar.
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Markanvisning

Eftersom anldggande av parkeringsplatser medfor betydande kostnader for exploateringsprojekten
kravs att ett 6versiktligt parkeringstal diskuteras redan i markanvisningen. Stadens nya riktlinjer som
tas fram inom detta projekt kommer att tjana som grund for att diskutera parkeringstal i dessa tidiga
skeden. Enligt beskrivningen av modellen ovan ar det rimligt att faststalla det lagesbaserade
parkeringstalet i samband med markanvisning.

Om en aktor dnskar arbeta med grona parkeringstal kan detta foras pa tal och anvdandas internt av
exploatorer. | detta tidiga skede ar det dock for tidigt att avtala om den slutliga rabatten genom
grona p-tal.

| markanvisningsskedet faststalls ett tidigt riktvarde for parkeringstal tillsammans med
exploateringskontoret och exploatdren i form av det ldgesbaserade parkeringstalet. Riktvardet
baseras pa de principer for parkeringstal som faststalls inom detta uppdrag.

Detaljplaneskede
Under arbetet med detaljplanen faststalls det projektspecifika parkeringstalet fér respektive projekt
uppdelat per fastighet. Forutsattningarna for grona p-tal diskuteras i planarbetet.

Plan- och bygglagen

Parkering

13 § | en detaljplan far kommunen bestamma

1. de krav i fraga om att ordna utrymme for parkering, lastning och lossning som behévs med hansyn till 8 kap. 9 § forsta stycket 4,
2. placeringen och utformningen av parkeringsplatser, och

3. att viss mark eller vissa byggnader inte far anvandas for parkering.

Tomter

En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas pa ett satt som &r lampligt med hansyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och
kulturvardena pa platsen. Tomten ska ordnas sa att
1. naturforutsattningarna sa langt mojligt tas till vara,
2. betydande olagenheter for omgivningen eller trafiken inte uppkommer,
3. det finns en lampligt belagen utfart eller annan utgang fran tomten samt anordningar som medger noédvandiga transporter och tillgodoser kravet
pa framkomlighet for utryckningsfordon,
4. det pa tomten eller i narheten av den i skélig utstréckning finns lampligt utrymme for parkering, lastning och Iossning av fordon,
5. personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga ska kunna komma fram till byggnadsverk och pa annat satt anvanda tomten, om det
med hansyn till terrangen och forhallandena i 6vrigt inte ar orimligt, och
6. risken for olycksfall begransas.

Om tomten ska bebyggas med byggnadsverk som innehaller en eller flera bostader eller lokaler for fritidshem, forskola, skola eller annan
jamforlig verksamhet, ska det pa tomten eller i narheten av den finnas tillrackligt stor friyta som &r Iamplig for lek och utevistelse. Om det inte finns
tillrdckliga utrymmen for att ordna bade friyta och parkering enligt forsta stycket 4, ska man i forsta hand ordna friyta.

| detaljplaneskedet féreslar projektgruppen projektspecifika parkeringstal for
stadsbyggnadsnamnden.

Overenskommelse om exploatering och antagande av detaljplan
| 6verenskommelsen om exploatering skall parkeringstalen faststallas och avtalas med exploatoren.

Sa lange parkeringstalet inte star angivet i plankartan har det ingen juridisk status. Darfor ar det
nodvandigt att i dverenskommelsen om exploatering avtal med exploatéren om vilka forutsattningar
som galler for saval projektspecifika som gréna parkeringstal.
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Parkeringstal som avtalas skall folja det som faststallts i detaljplaneskedet. Alla avvikelser fran
tidigare skeden ska dokumenteras och motiveras.

| projekt dar staden inte ar markagare kan staden inte reglera krav pa parkeringstal i
exploateringsavtal. | sadana fall kan dessa riktlinjer tjana som kunskapsunderlag for en strukturerad
diskussion.

Bygglov

| bygglovskedet har staden viss formell mojlighet att i skalig utstrackning driva krav pa anordnande av
parkeringsplatser pa en tomt eller i dess narhet enligt Plan- och Bygglagen. For att sdkerstalla stadens
strategier och tidigare givna besked ar det angelaget att stadens bygglovhandlaggare foljer upp vad
som avtalats i dverenskommelsen om exploatering och i dokumentationen langs vagen.

Alla avvikelser fran tidigare skeden bor forankras med ansvarig trafikplanerare fran trafikkontoret
och med ansvarig planarkitekt.

| projekt dar staden inte ar markdgare ar det inte formellt mojligt att driva anordnandet av
parkeringsplatser gentemot stadens interna strategier eller riktlinjer eftersom nagon
overenskommelse om exploatering inte skrivs. | sadana fall kan dessa riktlinjer tjana som
kunskapsunderlag for en strukturerad diskussion.

Plan- och Bygglagen

Tomter

9 § En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas ga ett satt som ar lampligt med hansyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och

kulturvardena pa platsen. Tomten ska ordnas sa att

1. naturforutsattningarna sa langt mdojligt tas till vara,

2. betydande olagenheter for omgivningen eller trafiken inte uppkommer,

3. det finns en lampligt beldgen utfart eller annan utgang fran tomten samt anordningar som medger nodvandiga transporter och tillgodoser kravet
pa framkomlighet for utryckningsfordon,

4. det pa tomten eller i narheten av den i skalig utstréckning finns lampligt utrymme f6r parkering, lastning och lossning av fordon,

5. personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga ska kunna komma fram till byggnadsverk och pa annat satt anvanda tomten, om det
med hansyn till terrangen och forhallandena i Gvrigt inte &r orimligt, och

6. risken for olycksfall begransas.

Om tomten ska bebyggas med byggnadsverk som innehaller en eller flera bostéder eller lokaler for fritidshem, foérskola, skola eller annan
jamforlig verksamhet, ska det pa tomten eller i narheten av den finnas tillrackligt stor friyta som ar lamplig for lek och utevistelse. Om det inte finns
tillrackliga utrymmen for att ordna bade friyta och parkering enligt forsta stycket 4, ska man i férsta hand ordna friyta.

Det varde for parkeringstal som tas fram med stdd av dessa riktlinjer ska provas som en miniminorm
vid bygglovhandlaggning for att i varje projekt faststalla stadens tolkning och bedémning av Plan- och

bygglagens begrepp "pd tomten”, ”i ndrheten av” respektive "i skdlig utstréickning”. Observera att
tillgang till parkeringsplatser kan l6sas genom parkeringskop.

Vem ager fragan om parkeringstal

Stadens forvaltningar har olika roller i arbetet med att reglera parkeringstal i
exploateringsprocessens olika faser. | varje fas ar det alltid en forvaltning som dger fragan. Ansvaret
ar fordelat mellan stadsbyggnadskontoret, som ansvarar for planprocessen, och
exploateringskontoret, som ansvarar for upplatelse av mark och avtal med exploatorer.
Trafikkontoret bidrar i arbetet som véaghallare.
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| projekt dar staden inte ar markégare har staden enbart myndighetsroller som vaghallare,

planupprattare och bygglovmyndighet. | sadana projekt kan dessa riktlinjer fungera som

kunskapsunderlag for en strukturerad diskussion.

Modell for parkeringstal

Baseras pa:

Faststélls i samband med:

Grundintervall

¢ Bilinnehav i spann

Som given statistisk input

Lagesbaserat p-tal

* Grundintervallet

* Tillgang kollektivtrafikens
stomnat

* Narhet till city

* Tillgang till service och andra
urbana aktiviteter

Markanvisning och forfinas i
program

Projektspecifikt p-tal * Ldgesbaserat p-tal Detaljplan
¢ Lagenhetsstorlek
Besoksparkering * Projektspecifikt p-tal Detaljplan

* Vald |6sning for
besdksparkering

Gront p-tal

* Projektspecifikt p-tal
* Mobilitetstjanster

Overenskommelse om
exploatering
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Exempel tillimpning av modell

Stora ldgenheter i ytterstadsldge med mobilitetspaket av medelnivd

Bedémning med hansyn till...

Justering med Vald 16sning Bedémning med hansyn till...
‘ _ . . . hansyn till for besoks- __tillhanda-

... tillgang il ...ndrhet ...tillgang till l&aenhets- parkering hallandet av

kollektivtrafikens till city service och storlek -

stomnat ¢ ~" andra urbana My ¢ mobiliigta-

aktiviteter fjangfer
Lages- Projekt- ..
Grund- = baserat =] specifikt )| Grona
intervall p-tal
p-tal p-tal
0,4-0,6 0,55 0,66 0,73 0,62
/ .
\ / Ingen gemensam @
(&) l6sning for
Utpréglat stora besbksparkering Mobilitetspaket av
ldgenheter +10% medelniva
+20% -15%
Relativt svag
tillgang till
kollektivtrafik, city
och service

Sma ldgenheter i innerstadsldge utan mobilitetspaket

Utpréglat sméa Ing en gemensarm
ldgenheter b Iqinlng r;or.
a9 esbksparkering
30% +10% Inget

mobilitetspaket

- 0,30 0% 0,30
0,4-0,6 God tillgang till 0,4\ 0,28 ° °
kollektivrafik, city —_—

och service
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