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Forslag till beslut

Parkeringsholagets styrelse foreslas besluta att
Som eget yttrande dversanda yttrandet till stadsledningskontoret

Sammanfattning

Remissen avser forslag till riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Géteborgs
Stad. Dokumentet redogdr for hur mobilitets- och parkeringsfragor ska hanteras i
detaljplaner och bygglov vid ny- och ombyggnation av bebyggelse. Det skall ersétta
tidigare ”Vigledning for parkeringstal vid detaljplaner och bygglov” frén &r 2011.

De parkeringstal som galler nu godk&ndes av byggnadsnamnden 2011. Dessa hade sitt
ursprung i och byggde pa den parkeringspolicy som antogs av kommunfullméktige
2009. Annu har bara ett fatal fastigheter fardigstallts som bygger pa de géllande p-talen
fran 2011, s& nagon utvardering av dessa finns inte.

Parkeringsbolagets ssmmanfattade synpunkter:

Vi vélkomna de delar av forslaget som gor att staden mer proaktiv borjar arbeta med
mobilitetsatgarder. Vi ser dven positivt pa att parkeringsfragorna hanteras i ett tidigt
skede i detaljplanerprocessen i det nya arbetssatt som foreslas i foreslagna riktlinjer.

Vi saknar en tydlighet vad géller granssnittet mellan de foreslagna riktlinjerna och
handledningen som enligt forslaget ska tas fram. Var bild &r att det &r tveksamt om alla
de fragor som har politisk baring aterfinns i riktlinjerna eller om risken finns att dessa
istallet hamnar pa handlaggarniva, vilket knappast ar intentionen.

e Vi saknar omvérldsperspektivet och en jamférelse med andra stdder som
genomfort liknande forandringar till sa laga p-tal som foreslas, om sa har skett.
Vi saknar &ven kopplingen till kollektivtrafiken som forvantas ta Gver merparten
av resorna som idag sker med bil, om de sénkta p-talen genomfors. Vi ser inte
heller att Vasttrafik deltagit i arbetet och inte heller att de &r remissinstans vilket
vi finner anmarkningsvart.

e Vi saknar information om hur de nya riktlinjerna relaterar till dagens
anvisningar.
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e For olika kategorier anges ett sa kallat normalspann pa ett antal
parkeringsplatser per lagenhet. Dessa spann behdver tydliggoras och forklaras
ytterligare i anvisningarna for att ge battre vagledning.

e Om de laga p-tal som anges i forslaget ska inforas kravs det att man sakerstaller
tillgangligheten med kollektivtrafik, cykel och gang bade till, inom och fran ett
omrade. Att ta sig till eller fran ett omrade &r beroende av tillgangligheten inte
bara i omradet, utan dven darifran man kommer vilket maste beaktas.

e Vid alltfor laga p-tal finns det en risk att bilagarna i omradet parkerar sina bilar
pa avgiftsfria gator i narliggande omraden.

For att Parkeringsbolaget ska kunna fullfélja det uppdrag som bolaget har enligt
agardirektivet &r det nédvéndigt att bolaget kommer in i processen tidigt och deltar i de
sa kallade mobilitetsmoten som kommer att inféras om forslaget genomfors.

Ekonomiska konsekvenser

Parkeringsholaget saknar en ekonomisk analys av den kostnadséverforing som sker fran
byggbolagen till offentlig sektor nar det kravs farre p-platser i fastigheterna. De
uteblivna bilresorna kommer att ersattas med kollektivtrafik, cykel och gang som till
stor del finansieras med offentliga medel. Den del som byggbolagen kommer att
bekosta genom mobilitetsatgarder motsvarar inte de 6kade kostnaderna fér gang, cykel
och kollektivtrafik.

Barnperspektivet

Forslaget ar positivt ur barnperspektivet om de ytor som idag anvands for parkering kan
anvandas for lek- och gronytor istallet.

Jamstalldhetsperspektivet

Parkeringsholaget har inte funnit nagra sérskilda aspekter pa fragan utifran detta
perspektiv.

Mangfaldsperspektivet

Okade mobilitetsatgarder kan leda till att fler far battre tillganglighet till staden,
forutsatt att dessa verkligen genomfors och ar tillforlitliga 6ver tiden.

Miljoperspektivet

Forslaget ar positivt ur miljoperspektivet, forutsatt att gang, cykel och kollektivtrafik
byggs ut i motsvarande grad som bilresorna minskar. Det underlattar staden nar malen i
Miljoprogrammet som kommunfullméktige beslutade om i december 2013.

Omvarldsperspektivet

Parkeringsbolaget saknar helt omvarldsperspektivet i forslaget, det finns ingen
jamforelse med andra stader och inte heller nagon jamforelse med nuvarande regelverk.
Detta gor det svart att bedoma forslaget pa ett relevant satt. Vidare saknar vi
omvarldsperspektivet nar det géller kollektivtrafiken i Géteborg. Da tanken ar att
merparten av de resor som idag sker med bil ska flyttas dver till kollektivtrafik, nar
lagre p-tal infors, skulle vi gérna se en koppling till utbyggnaden av kollektivtrafiken.
Vi noterar &ven att Vasttrafik inte varit med i framtagandet av forslaget och inte heller
ar remissinstans vilket vi finner anmarkningsvart.
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Arendet

Byggnadsndmnden har den 10 januari 2017 skickat Riktlinjer fér mobilitets- och
parkeringsplanering i Géteborg pa remiss.

Remissvar skall vara stadsbyggnadskontoret tillhanda senast den 31 mars 2017.
Parkeringsholaget har fatt forlangd svarstid till den 30 april 2017.

Bakgrund

Remissen avser forslag till riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Géteborgs
Stad. Dokumentet redogdr for hur mobilitets- och parkeringsfragor ska hanteras i
detaljplaner och bygglov vid ny- och ombyggnation av bebyggelse. Det skall ersatta
dokumentet ”Viagledning for parkeringstal vid detaljplaner och bygglov” fran ar 2011.

Forslaget till riktlinjer ar framtaget utifran ett uppdrag i mal och inriktningsdokumntet
2015 for fastighetskontoret, stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret.

Forslaget innebar en 6vergang till att anvanda flexibla parkeringstal, vilket breddar
planeringsprocessen fran att vid nybyggnation endast stélla krav pa bilparkering till att dven
inkludera krav pa mobilitetstjanster. Mobilitetstjanster kan till exempel innebara att
byggherren erbjuder bilpool, lastcykelpool, forstarkt utbud av kollektivtrafik och
cykelsevice.

De parkeringstal som galler nu godkéndes av byggnadsnamnden 2011 i dokumentet
”Vigledning till parkeringstal vid detaljplaner och bygglov”. Dessa hade sitt ursprung i
och byggde pa den parkeringspolicy som antogs av kommunfullmaktige 2009. Annu har
bara ett fatal fastigheter fardigstallts som bygger pa de géllande p-talen fran 2011, s&
nagon utvardering av dessa finns inte. Det galler till exempel fragor om verkligt
bilinnehav, hur bilanvandningen paverkats eller hur de boende upplever
parkeringssituationen.

Parkeringsbolagets 6vervagande

Vi vélkomna de delar av forslaget som gor att staden mer proaktiv borjar arbeta med
mobilitetsatgéarder. Vi ser dven positivt pa att parkeringsfragorna hanteras i ett tidigt
skede i detaljplanerprocessen i det nya arbetssatt som foreslas i foreslagna riktlinjer.

Vi saknar en tydlighet vad géller granssnittet mellan de foreslagna riktlinjerna och
handledningen som namns ska tas fram. Var bild ar att det ar tveksamt om alla de fragor
som har politisk baring aterfinns i riktlinjerna eller om risken finns att dessa istéllet
hamnar pa handlaggarniva, vilket knappast &r intentionen.

Overgripande synpunkter

e Vi saknar omvarldsperspektivet och en jamforelse med andra stdder som
genomfort liknande forandringar till sa laga p-tal, om sa har skett. Vi saknar
aven kopplingen till kollektivtrafiken som forvéntas ta 6ver merparten av
resorna som idag sker med bil, om de sénkta p-talen genomfors. Vi ser inte
heller att Vasttrafik deltagit i arbetet och inte heller att de &r remissinstans vilket
vi finner anmarkningsvart.

e Vi saknar information om hur de nya riktlinjerna relaterar till dagens
anvisningar.

o | vissa fall hanvisas till forskning utan att ange kallan till densamma vilket vi ser
som en brist i underlaget.
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Konkreta synpunkter pa forslaget:

e For olika kategorier anges ett sa kallat normalspann pa ett antal
parkeringsplatser per lagenhet. Dessa spann behdver tydliggoras och forklaras
ytterligare i anvisningarna for att ge battre vagledning.

e Om de laga p-tal som anges i forslaget ska inforas kravs det att man sékerstaller
tillgangligheten med kollektivtrafik, cykel och gang bade till, inom och fran ett
omrade. Att ta sig till eller fran ett omrade &r beroende av tillgangligheten inte
bara i omradet, utan dven darifran man kommer vilket maste beaktas.

e Vid alltfor laga p-tal finns det en risk att bilagarna i omradet parkerar sina bilar
pa avgiftsfria gator i narliggande omraden.

e Laga p-tal behover nédvandigtvis inte innebara farre bilresor. Det kan aven
medfdra att boende inte har nagonstans att parkera och darfor istallet anvander
bilen dagligen.

e I utredningen stdr det vidare ”Att genomfora mobilitetstjanster blir pa sa satt en
alternativ, och oftast lagre, utgift for fastighetsagaren istallet for att anldgga
bilparkering.” Parkeringsbolaget saknar en ekonomisk analys av den
kostnadsoverforing som sker fran byggbolagen till offentlig sektor nar det kréavs
farre p-platser i fastigheterna. De uteblivna bilresorna kommer att ersattas med
kollektivtrafik, cykel och gang som till stor del finansieras med offentliga medel.
Den del som byggbolagen kommer att bekosta genom mobilitetsatgarder
motsvarar inte de 6kade kostnaderna for gang, cykel och kollektivtrafik.

e Det ar viktigt att komplettera riktlinjerna med analyser av parkeringslésningar.
P-hus har manga fordelar jamfort med garage under mark. Det kan da byggas
farre platser, eftersom dessa kan samnyttjas battre. P-hus kan - till skillnad fran
garage under mark - férandras 6ver tid genom andringar av innehall eller
rivning.

e Vi saknar en skrivning i riktlinjerna om krav pa utformning av bilparkering, dvs
att denna bade ska vara och upplevas som trygg och saker. Motsvarande
skrivning finns for cykel men inte for bil i forslaget.

e Aven p-talen for cyklar bor vara flexibla.
e De kompletterande anvisningarna maste vara klara innan inférandet.
e Uthildningar i materialet maste vara genomférda vid inférandet.

Parkeringsbolagets roll

For att Parkeringsbolaget ska kunna fullfolja det uppdrag som bolaget har enligt
agardirektivet ar det nodvandigt att bolaget kommer in i processen och deltar i de sa
kallade mobilitetsmaten som kommer att inforas om forslaget genomfors. Pa dessa ska
beslut om p-tal att tas. Skrivningen i bolagets agardirektiv lyder:

” GoOteborgs Stads Parkerings AB ska medverka till att dagens parkeringar i
innerstadens gatumiljo minskas och ersatts av parkeringsanlaggningar for boende,
handel och service. | omraden dar staden bedomer att parkeringsanlaggningar behéver
skapas for att ta hand om dagens boendeparkering pa allman platsmark, langre
besoksparkering samt utgora ett stod for tillgangligheten till stadens publika
anlaggningar, ska bolaget aktivt bidra med att skapa och driva parkeringslosningar for
bade bilar och cyklar som framjar nya resvanor. Bolaget ska bygga
parkeringsanlaggningar dar det ar lampligt att 16sa parkeringen for flera fastigheters
behov i gemensamma parkeringslésningar, utan att ta 6ver fastighetsagares eller
byggherrars ansvar enligt plan- och bygglagen. For att mojligg6éra resande med flera
fardsatt kan bolaget ocksa medverka for att skapa parkeringslosningar for bade bilar
och cyklar som framjar nya resvanor och dar man kan byta till kollektivtrafik eller
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cykel. Bolagets parkeringsanlaggningar ska vara val lokaliserade, trygga, séakra och av
god kvalitet. Bolaget ska medverka till att samordna parkeringserbjudanden som
stadens forvaltningar och bolag har for att skapa en likabehandling av kunden oavsett
var pa kommunal tomtmark man parkerar

Parkeringsbolagets generella synpunkter pa parkering
Utover ovanstaende synpunkter vill vi ocksa skicka med féljande generella synpunkter
pa parkering.

e All parkering ska vara 6ppen for samnyttjande i mojligaste man.

e Beakta tillgangligheten saval till, fran som inom ett omrade/stadsdel vid
berdkning av behov av parkeringsplatser.

e Placera parkeringen sa att det framjar den blandade hallbara resan med
olika fardmedel.

e Bygg in system for belaggningsmatningar fran borjan dar sa ar lampligt, sa
att parkeringen kan kopplas till parkeringsledsystem (hanvisningssystem)
for att minimera soktrafiken.

e Parkeringarna ska utformas sa att de bade ar och upplevs som trygga och
sékra.

Bilaga: Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg.

Goteborgs Stads Parkering AB

Carina Bergsten Maria Stenstrom
Stadsutvecklare VD

Goteborgs Stads Parkering AB 5(5)



G Goteborgs

Stadsbyggnadskontoret
Stad

Riktlinjer for mobilitets- och
parkeringsplanering i Goteborg

Hantering av mobilitets- och parkeringsfragor i
detaljplan och bygglov

Remiss, december 2016



Titel:

Projekt:

Bestallare:

Projektgrupp:

Styrgrupp:

Versionshistorik
Datum
2016-11-10
2016-11-17
2016-11-24

Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg
Hantering av mobilitets- och parkeringsfragor i detaljplan och bygglov

Oversyn av "Végledning till parkeringstal vid detaljplaner och bygglov”

Byggnadsndmnden

Ann-Marie Ramnerd, Trafikkontoret, projektledare

Sara Brunnkvist (frdn 2016-09-20), Stadsbyggnadskontoret, bitradande
projektledare

Annelie Kjellberg (till 2016-09-19), Stadsbyggnadskontoret, bitrédande
projektledare

Pelle Envall och Jesper Skiold, Trafikutredningsbyran AB

Alexander Danilovic, Stadsbyggnadskontoret, uppdragsgivare och
ordforande (fran mars 2016)

Mans Werner, Stadsbyggnadskontoret, uppdragsgivare och ordférande
(till mars 2016)

Suzanne Andersson, Trafikkontoret, uppdragsgivare
Gunnar Persson Stadsbyggnadskontoret (till juli 2016)
Birgitta Lo6f, Stadsbyggnadskontoret (fran augusti 2016)
Jorgen Einarsson, Trafikkontoret

Lars Johansson, Fastighetskontoret

Katja Ketola, Stadsbyggnadskontoret (fran september 2016)

Version Beskrivning

0,7 Rapportutkast

0,8 Prelimindr version
0,9 Version till ndmnd

2 (av 27)



Innehallsforteckning

INNENAIISTOIECKNING ......vvvvevevceeeetetetee ettt ettt es sttt se s e eteserens 3
SAMMANTAIINING L.ttt be e b e s b e e b e e st e sreenbeeneesreeneas 4
IO 101 1= [T T USROS 5
2. RIKHINJEINAS GIUNGET ...ttt bbb e b et sreesbe e esree b 7
I 1=l 0 o] 1 1] (] =g To (=TSRSS P PP PR PRPRR 11
YT o] | 11 (<3 65104 [0 PRSPPI 13
5. NOIMAL NANTEIING . ...cvieece et e s te e e e neenreenee e 14
6. FOrenklad Nantering........oco i 17
7. Parkeringstal for bil att UtQa ifran .........cccovoviveiiieeccecee e 18
8. Parkeringstal for cykel som ska Uppfyllas..........ccoooiiiiiiii 23
LT o] o] 0] | 1411 o SRS 25
10. BegreppSTOrKIariNQar........cooiiii et 26
11. Forteckning 6ver underlagsmaterial.............coovveeiiiiii e 27

3 (av 27)



Sammanfattning

Detta ar forslag till riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Géteborgs stad.
Dokumentet redogor for hur mobilitets- och parkeringsfragor ska hanteras i detaljplaner och
bygglov vid ny- och ombyggnation av bebyggelse. Det ersatter tidigare "\Vagledning for
parkeringstal vid detaljplaner och bygglov” fran ar 2011.

Riktlinjerna:

» infor flexibla parkeringstal, som &r det satt som forskning rekommenderar, for att l16sa
parkerings- och mobilitetsutmaningar i stadsbyggande.

« har mobilitet som utgangspunkt istallet for att enbart titta pa parkeringsfragan.

» &r samordnade med stadens gemensamma projektmodell fér detaljplanering.

» &r kopplade till kartan i stadens strategi for utbyggnadsplanering.

Den nya arbetsprocessen har tva huvudsakliga moment. Det forsta momentet ar ett
mobilitetsmote. Det andra momentet &r antingen normal hantering eller forenklad hantering.

Mobilitetsmotet ar ett nytt arbetsmoment kopplat till kontorens gemensamma arbetsprocess
for detaljplanering; ett férvaltningsévergripande startméte for hantering av mobilitets- och
parkeringsfragor i berort projekt. Syftet med mobilitetsmotet ar att sékerstélla att mobilitets-
och parkeringsfragor tas upp tillrackligt tidigt i planeringsprocessen. Detta ska i sin tur leda
till att planeringen av projektet genomfors sa att mobilitets- och parkeringsldsningar blir vél
anpassade, mojliggor en enklare vardag och inte sker med orealistiska forvantningar. Motet
genomfors enligt en checklista med fragor. Fragor som bland annat tar upp ar de styrkor,
svagheter, mgjligheter och hot som finns pa aktuell plats for att utforma projektets parkerings-
och mobilitetsldsningar for minskat bilberoende. Mobilitetsmotet &r en grund for fortsatt
arbete med normal hantering eller férenklad hantering.

Normal hantering ar att genomfdra projektspecifika bedémningar. Projektspecifika
beddmningar innebér att en mobilitets- och parkeringsutredning tas fram for ny bebyggelse.
Syftet ar att beddma hur mobilitet och parkering bast ska hanteras i berort projekt.
Bedomningarna genomfors i tre steg; lagesbedémning, projektanpassning och forslag till
mobilitetslosning. | ett fjarde steg sakerstalls I6sningarna i en skriftlig dverenskommelse.
Upplégget foljer etablerade metoder for tillampning av flexibla parkeringstal. En handledning
tas fram for att sékerstalla bedomningarnas kvalitet utifran Goteborgs stads mal i
trafikstrategin.

Forenklad hantering anvands i de fall det finns mojlighet att foérenkla och korta
planeringsprocessen. Syftet med den forenklade hanteringen ar att underlatta stadsmaéssig
exploatering for bostader pa tomter med forvantat lag parkeringsefterfragan. For att ett projekt
ska genomforas med forenklad hantering kravs att ett antal grundkrav ar uppfyllda.
Stadsbyggnadskontoret fattar i 6verenskommelse med trafikkontoret beslut om férenklad
hantering ar tillampbart i varje enskilt fall.

De nya riktlinjerna ar framtagna i en process dér ett 60-tal handlaggare och chefer inom
Goteborgs stad pa olika sétt har bidragit. Det rader stor enighet i denna grupp att staden i
storre utstrackning ska bdrja tillampa flexibla parkeringstal. Arbetet med riktlinjerna har letts
av en projektgrupp med konsultstod av Trafikutredningsbyran AB.
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1. Inledning

1.1. Uppdrag och utgangspunkter

1.1.1. Uppdraget

| Goteborg stads mal- och inriktningsdokument for Byggnadsnamnden, Fastighetsnamnden
och Trafikndmnden 2015 gavs de tre n&mnderna féljande gemensamma uppdrag:

Vagledning for parkeringstal ska ses 6ver sa att den béttre stoder trafikstrategins inriktning
for minskat bilakande och medverkar till att sékerstalla utbyggnadsplaneringens mal. Till
exempel ska flexibla parkeringstal kunna prévas i detaljplaneskedet och vid ungdoms- och
studentbostader ska parkeringstalen hallas nara noll.”

Uppdraget har verkstéllts av stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret i samverkan med
fastighetskontoret, miljéforvaltningen, Géteborgs Parkeringsbolag, och Alvstranden
Utveckling AB.

1.1.2. Utgangspunkter
Viktiga utgangspunkter for éversynen har varit:

e Goteborg ska utvecklas till en livskraftig langsiktigt hallbar stad med balans mellan
sociala, ekonomiska och miljémassiga faktorer. Goteborg ska vara en stad dér det
goda livet ar mojligt for alla bade nu och i framtiden. Infrastrukturen ska kunna nyttjas
effektivt och trafikens miljopaverkan minimeras.

e (Goteborgs Gversiktsplan, som konkretiseras i Trafikstrategi for en néra storstad,
Strategi for utbyggnadsplanering och Vision Alvstaden.

o Trafikstrategins fokus pa lattillgangligt regioncentrum, med ¢kad andel resor till fots,
med cykel och kollektivtrafik, och fokus pa attraktiva stadsmiljoer.

e att skapa en 6kad samsyn inom staden for hur mobilitets- och parkeringsfragorna ska
hanteras i detaljplan och bygglov.

e Parkeringspolicyn, antagen av Goteborgs kommunfullméktige 2009.

e Plan- och bygglag (2010:900 t.o.m. SFS 2016:537).

1.2. Lasanvisning

Kapitel 2 ger en Gversikt over arbetsprocessen, motiv till tillampning av flexibla parkeringstal,
mal med mobilitetstjanster och riktlinjernas grund i fakta och forskning.

Kapitel 3 beskriver arbetssattets koppling till gemensam projektmodell for planering samt de
tvd momentens inbordes forhallande. | avsnittet redovisas dven tre viktiga regler for
framgangsrikt genomférande.

Kapitel 4-6 beskriver utférande av mobilitetsméte, normal hantering och foérenklad hantering.

Kapitel 7, avsnitt 7.3-7.5 redovisar parkeringstal for bil att utga ifran for bostader vid normal
hantering. Avsnitt 7.6-7.8 innehaller motsvarande uppgifter for verksamheter.

Kapitel 8 redovisar parkeringstal for cykel som ska uppfyllas vid saval normal hantering som
forenklad hantering. Cykelparkeringstal for bostader redovisas i avsnitt 8.2 och 8.3,
verksamheter i avsnitt 8.4.
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Kapitel 9 beskriver behov av uppféljning och Kapitel 10 innehaller en lista med
begreppsforklaringar.

1.3. Riktlinjernas framtagande

Riktlinjerna har tagits fram av en projektgrupp bestaende av projektledare Ann-Marie
Ramnero pa trafikkontoret, bitradande projektledare Sara Brunnkvist (fr.o.m. 2016-09-20)
och Annelie Kjellberg (t.0.m. 2016-09-19) pa stadshyggnadskontoret samt konsulterna Jesper
Skiold och Pelle Envall pa Trafikutredningsbyran.

Uppdraget har kontinuerligt stdmts av med projektets styrgrupp. Arbetet har skett i en process
med ett 60-tal handl&ggare, specialister och chefer i staden. Det har skett i form av
djupintervjuer med handl&ggare, ett kunskapsseminarium, tre workshops, och enskilda
dialoger med experthandlaggare. Delar av Jubileumssatsningen BoStad 2021 har ocksa varit
testomrade.
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2. Riktlinjernas grunder

2.1. Arbetsprocess

Riktlinjerna ska gora det enklare att hantera mobilitet och parkering inom detaljplan och
bygglov pa ett konsekvent satt. Det sker genom en platsspecifik tillampning av
parkeringstalen. Flexibla parkeringstal ska anvandas. For att astadkomma detta infors en ny
arbetsprocess som:

« har mobilitet som utgangspunkt istéllet for att hantera parkeringsfragan separat.

» &r samordnad med stadens gemensamma projektmodell for detaljplanering (GEM).

 har tva huvudsakliga delar: mobilitetsmote féljt av antingen normal hantering eller
forenklad hantering.

» &r kopplad till kartan i stadens strategi for utbyggnadsplanering.

Arbetsprocessen r framtagen utifran stadens mal, resultat fran workshopar, intervjuer,
forskningsresultat och omvarldsanalys av andra kommuners arbete.
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o 00 oo . o ekl
) .0 ....Q. :l:.. ii P .O\..
9 ' /
FASTA PTAL MED FLEXIBLA
P-TAL VisS FLEXBILTEY PRAKERING S -
TAL

Figur 1. Inom arbetet med att ta fram riktlinjerna tydliggjordes en stor vilja bland stadens tjansteman att arbeta
med flexibla parkeringstal. Grona prickar redovisar viljeriktning. Bild fran workshop, maj 2016.

2.2. Medel for att nd uppstallda mal
De medel som identifierats for att nd uppstallda mal med den nya processen é&r att:

« planera sa att bilen blir mindre nédvandig.

 underlatta for bilfria hushall och hushall med bil att kunna vélja gang-, cykel och
kollektivtrafik. Drygt 5 av 10 hushall i flerfamiljshus i Goteborg ar bilfria (Datakalla:
SCB BILPAK).

» Oka sjalvfinansieringsgraden for bilparkering.

2.3. Motiv till och tillampning av flexibla parkeringstal

2.3.1. Inledning

Med flexibla parkeringstal breddas planeringen till att inkludera mobilitetstjanster. For att
processen ska fungera maste malet med mobilitetstjansterna specificeras. For att dra full nytta
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av den nya processen finns det ocksa behov att forsta forskningsresultat och fakta om vilken
roll parkeringstal kan spela, eller inte spela i sampel med andra atgarder, for att 16sa problem i
stadsbyggandet.

2.3.2. Lagstod for parkeringshantering

Plan- och bygglagen (2010:900) anger att kommuner i detaljplan far reglera placering och
utformning av parkeringsplatser for fordon (4 kap. 13 8). Som fordon raknas saval bilar som
cyklar. Kommunen kan aven reglera sa att viss mark eller vissa byggnader inte far anvéandas
for parkering. 1 Plan- och bygglagen anges vissa prioriteringar mellan olika ytansprak. Om
tomten ska bebyggas med bostéder eller med lokaler for fritidshem, férskola, skola eller
annan jamforlig verksamhet, ska det pa tomten eller i narheten av den finnas tillrackligt stor
friyta som &r lamplig for lek och utevistelse. Det &r friyta som ska ordnas i forsta hand, om det
inte finns tillrackliga utrymmen for bade friyta och parkering.

Avsikten med Plan- och bygglagen &r att, med hansyn till den enskilda manniskans frihet,
framja en samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsférhallanden och en god
och langsiktigt hallbar livsmiljo for manniskorna i dagens samhalle och for kommande
generationer (1 kap. 1 §).

2.3.3. Mobilitetstjansternas roll

Att anvanda mobilitetstjanster for att fa ett reducerat parkeringstal ar ett erbjudande till
byggherrar for att uppna goda I6sningar for den enskilda manniskan och en hallbar livsmiljo.
Det ar en 16sning som flera kommuner i Sverige borjat arbeta med. Istéllet for att enbart stélla
krav pa bilparkering stalls krav pa att 16sa forutsattningar for resande och transporter med
olika fardsatt. Kostnader som fastighetsagaren sparar pa férre bilplatser i ett hus ska investeras
i olika mobilitetsatgarder och kommunikation av dessa. Att genomféra mobilitetstjanster blir
pa sa satt en alternativ, och oftast lagre, utgift for fastighetsagaren istallet for att anlagga
bilparkering.

Bilpool, lastcykelpool, forstarkt utbud av kollektivtrafik, arlig cykelservice liksom rabatter pa
kollektivtrafikresande och taxi ar exempel pa mobilitetstjanster som ger sankta krav pa
anlaggning av bilparkering i detaljplan och bygglov. Det ar viktigt att staden har en 6ppen och
enad syn pa vad som &r fungerande mobilitetstjanster eftersom det i framtiden sannolikt
etableras nya varianter och losningar vad galler mobilitet som tjanst. For mer information om
mobilitetstjanster se underlagsrapporten “Mobilitetstjanster istallet for krav pa
subventionerad bilparkering i Goteborg”. Mobilitetstjdnsterna regleras i avtal och
overenskommelser mellan byggherre och staden.

Bilpooler véxer kraftigt i Sverige och kan pa sa satt vara sarskilt intressanta att integrera i den
nya processen for att ge mojlighet att bygga fler lagenheter och anvanda ytor till byggnader
istallet for parkeringsplatser. Nar boende och verksamheter ges tillgang till bilpoolsbilar som
tjdnst sa forvantas det oka mojligheterna att valja att inte dga en bil. Krav bor stallas pa att
bilpoolsfordon ar nya bilar med laga utslapp. Bilpoolsbilar bor kunna hyras av alla boende
och verksamma i omradet.

2.3.4. Mal med mobilitetstjanster

Syftet med de mobilitetsatgarder som genomfors av byggherrar ar att de ska medverka till ett
minskat bilberoende. Mobilitetstjansterna ska ge saval bilagare som hushall utan egen &gd bil
nya mojligheter till mobilitet och en enklare vardag. Syftet ar vidare att genomféra atgarder
som ger god ekonomi i bostadsbyggande, attraktiva livsmiljéer och god narmiljo pa
lokalgator med mera.
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Atgarderna och kommunikationsinsatser ska vidare sa l1angt méjligt sékerstalla:

e en lag parkeringsefterfragan.
e att parkeringsplatser nar kostnadstackning.
e att det bilparkeringsbehov som finns tas om hand av fastighetségaren.

Genom att mobilitetstjanster genomfors sa baddar det for en mjuk framtida 6vergang till
autonoma delade fordonssystem, vilket ar viktigt for att bibehalla en hog
persontransportkapacitet i staden och undvika privata forarlésa fordon som kdrs tomma och
orsakar trangsel.

2.3.5. Riktlinjernas grund i forskning och fakta

For att dra full nytta av den nya processen ar fakta om vilken roll parkeringstal kan spela, eller
inte spela i samspel med andra atgarder en viktig utgangspunkt.

Kostnader och betalningsvilja vid anlaggning av bilparkering maste végas in i bedémningar
av vad som &r lampliga lsningar. Om hanteringen av parkeringsytor inte ger langsiktig
ekonomisk barighet medfor de ékade samhéllsekonomiska kostnader, bidrar till 6kat
bilberoende och minskad andel kollektivtrafikresande. Det skulle i s fall styra bort fran mal i
Goteborgs trafikstrategi. Mal som bland annat inkluderar prioritering av kollektivtrafik, gang-
och cykelresor och planering for minskat bilberoende. Inférande av flexibla parkeringstal &r
det satt som forskning rekommenderar for att 10sa dessa utmaningar.

En foregangare inom forskning kring parkering ar den amerikanske stadshyggnadsprofessorn
Donald Shoup som visat pa de stora kostnader som bilparkeringsnormer i USA har lett till
(Shoup 2005 och 2011). Genom de senaste arens forskning har ny kunskap om
parkeringsnormers konsekvenser fér byggkostnader, resmonster och fordelningseffekter tagits
fram och gjorts tillgangliga. Har framgar att kommunala krav pa parkeringstal har medfort att
kostnader for drift och anldggning av bilparkering har dolts for anvéndare och att parkering
oftast inte ar sjalvfinansierande. Studier med liknande resultat finns aven fran Sverige.
Kostnader har istéllet delats av alla boende i en fastighet, inklusive de hushall som inte &ger
bil.

Forskning har belagt att:

e kostnader for parkeringsgarage i bostadshus ofta delas av alla.

o kommunala krav pa bilparkering i sig inte ar en garanti for att bilar som anvéands av
boende och verksamma i ett hus verkligen parkeras i byggda anlédggningar.

e nar det ar billigare att parkera pa gatan an i parkeringsgarage sa toms en del
garageanlaggningar. Anlaggningarna omvandlas pa sikt till lokaler for verksamheter
som betalar hogre hyra.

e det saknas empirisk grund for att bestdmma vad som &r ett korrekt parkeringstal for en
viss byggnadstyp. Framforallt ger olika platser i en stad varierande forutsattningar for
att 16sa transportbehov med olika fardmedel. Harutover paverkar anvandarens kostnad
for parkering till stor del var man parkerar vid bostad och arbetsplats.

Vid tat exploatering finns normalt inte utrymme for ytparkering utan parkeringsplatserna
maste lokaliseras i garage eller under mark. Kostnaderna for att anldgga dessa platser,

vanligen flera hundra tusen kronor per plats, 6verstiger normalt de boendes betalningsvilja
(Trafikverket 2013). Konsekvensen blir att underskottet maste tackas av samtliga
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lagenhetsinnehavare. | centrala lagen kan det innebéara att de som inte &ger nagon bil
subventionerar bildgare med flera hundra kronor i manaden. De stérsta problemen med
skillnader mellan anldggningskostnad och betalningsvilja for parkeringsplatser i garage finns
ofta i mindre centrala lagen.

Trafikverksrapporten ”Parkering i tita attraktiva stader: dags att forandra synsatt” beskriver
hur varje storre stad behover vilja ett antal nya och kompletterande policyer och atgarder
inom parkeringsomradet, for att komma bort fran parkeringsnormer. | rapporten identifieras
flexibla parkeringstal som huvudsparet vid denna férandring.

For mer information om parkeringstal och bilberoende se underlagsrapporten ”Bilparkering
och bilanvandning i Géteborgs stadsbyggnad”. Kapitel 11 redovisar en litteraturférteckning
med ytterligare underlag.
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3. Genomfdérande

3.1. Koppling till gemensam projektmodell for planering

3.1.1. Processens tva moment
De tva arbetsmomenten &r som tidigare namnt:
e mobilitetsmote
e normal hantering eller férenklad hantering

Mobilitetsmotet startar normalt hanteringen av mobilitet och parkering i planeringen.
Forenklad hantering ersatter normal hantering dar projekt uppfyller vissa kriterier.

I den gemensamma projektmodellen fér planering kopplas mobilitetsmotet till det steg som
heter planstart. Normal hantering innebér att en projektspecifik bedémning genomfors vilket
enligt den gemensamma arbetsmodellen ar en teknisk utredning. Foérenklad hantering
forvantas kunna ske som en del i projektmodellens samradsskede.

3.2. Mobilitetsmdte bereder forslag till hantering

Mobilitetsmotet ska bland annat ta upp om projektet ska genomféras med normal eller
forenklad hantering med avseende pa parkering och mobilitet. Detta illustreras i Figur 2.

_______________________

Normal
hantering

<
: O
(@)
=
D
—
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1

............................

Figur 2. P& mobilitetsmétet diskuteras bland annat om projektet ska genomféras med normal eller forenklad
hantering.

3.3. Tre viktiga framgangsfaktorer for genomforande

Stadsbhyggnadskontoret bestammer i samrad med trafikkontoret vad som &r en adekvat
hantering av mobilitet och parkering. Men for att goéra det behdvs en dialog foras med
byggherrar om optimala losningar. Tre viktiga regler for att genomférandet ska fungera ar att:

e mobilitetstjanster inte paverkar de krav som stélls pa fastighetséagare om att
tillhandahalla parkering for lastning, lossning eller parkering for funktionshindrade.

o for hela staden galler att fastighetsagaren skall tillgodose cykelparkering baserat pa
parkeringstal for cykel (se Kapitel 8).

e parkeringsanlaggningar placeras sa att de inte leder till forsamringar for fotgangare.

3.4. Losningar bestams i detaljplan

Riktlinjernas intentioner ar att stadsbyggnadskontoret i samrad med trafikkontoret och berérd
byggherre i detaljplaneskedet tar stallning for platsspecifika I6sningar och parkeringstal.
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Dessa faststélls formellt i bygglovsskedet. Om ett projekt skulle medfor stora forandringar
mellan detaljplan och bygglov kan det finnas behov av att gora en éversyn.

3.5. Byggnadsnamnden fattar beslut

Byggnadsndmnden avgor i varje enskilt &rende om lampliga losningar for mobilitet och
parkering &r tillgodosedda i skélig utstrackning.
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4. Mobilitetsmote

4.1. Syfte

Mobilitetsmotet ar ett forvaltningsovergripande startmote for hantering av mobilitets- och
parkeringsfragor i berort projekt. Syftet med mobilitetsmotet ar att sékerstélla att mobilitets-
och parkeringsfragor tas upp tillrackligt tidigt i planeringsprocessen sa att:

- losningar gar att paverka vad géller parkeringsutbud, kostnader och mobilitetstjanster.

- styrkor, svagheter, mgjligheter och hot med planering fér minskat bilberoende
redovisas.

- utredningsbehov och ansvarsfordelning klargors.

Att fragornas lyfts i ett tidigt skede ska leda till att planeringen av projektet genomfors sa att
mobilitets- och parkeringslosningar blir val anpassade, mojliggor en enklare vardag och inte
sker med orealistiska férvantningar.

Mobilitetsmote genomfors vid planstart.

4.2. Ansvarig part och deltagare

Deltagare pa mobilitetsmaotet ar representanter fran stadsbyggnadskontoret, fastighetskontoret
och trafikkontoret. Andra forvaltningar och intressenter kan bjudas in n&r man finner lampligt.

4.3. Utforande

Mobilitetsmotet genomfors enligt en checklista med fragor. Checklistan tar bland annat upp
de styrkor, svagheter, mojligheter och hot som finns pa aktuell plats for att utforma projektets
parkerings- och mobilitetslosningar for minskat bilberoende.

Mobilitetsmotet ska dokumenteras. Dokumentation inkluderar motiv, stéllningstagande och
eventuella avsteg fran 6vergripande mal. Motets resultat ar en grund for fortsatt arbete med
projektspecifika bedémningar inom normal hantering eller férenklad hantering.
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5. Normal hantering

5.1. Syfte

Normal hantering &r att genomftra en projektspecifik bedémning i detaljplaneskedet. Det
innebdr att en mobilitets- och parkeringsutredning tas fram. Utredningens syfte ar att
analysera, kvantifiera och konsekvensbedéma mobilitets- och parkeringsefterfragan samt
behandla de faktorer som paverkar bilberoende i berdrt projekt.

Momentet innebar:

* Projektspecifika bedomningar tas fram vid planering for nya bostader, kontor, handel
eller annan forandrad markanvandning.

 Platsens forutsattningar, kommunens projektspecifika mal och fastighetségarens
ambitioner bestammer lampliga atgarder.

5.2. Ansvarig part och deltagare

Stadsbyggnadskontoret staller i samrad med trafikkontoret kvalitetskrav pa hur utredningar
ska genomforas. Stadsbyggnadskontoret ar stadens formella bestéllare och den part som
slutgiltigt godkénner utredningens resultat som underlag for detaljplan och bygglov.
Trafikkontoret ansvarar for kvalitetssakring och har dialog med byggherre kring lampliga
mobilitetsatgarder. Fastighetskontoret ansvarar for att genomforande formaliseras i avtal, vid
behov i samarbete med parkeringsbolaget eller privata aktorer. Fastighetsagaren ar en aktiv
part och finansierar direkt eller via planavgift utredningen samt bekostar atgarder. Det ar
fastighetsagarens ansvar att sakerstélla att parkeringsutbudet tillgodoser efterfragan.

5.3. Utfoérande

Baserat pa resultatet av genomfort mobilitetsmate, stadens dvergripande mal, projektspecifika
mal och fastighetségarens ambitioner genomfors en projektspecifik mobilitets- och
parkeringsutredning. Utredningen sker i tre steg for att inkludera och belysa de faktorer som
vantas paverka parkeringsefterfragan inom projektet for berérd fastighet. De tre stegen éar:

O O S N0 S \
. . | . R | Forslag till I

: Lagesbeddmning I—n‘ Projektanpassning I—N‘ mobilitetslosning |
________ P4 [ —————— S —

Resultatet av utredningen utmynnar i en projektspecifik 16sning for vilka mobilitetstjanster
och vilket parkeringsutbud som ska tillgodoses. Hur dessa ska genomforas, 16ptid,
fastighetsdgarens ansvar och krav pa uppféljning med mera faststélls i processens fjarde steg:

: Sakerstélla I
genomforande 1
| 4

| det fj&rde steget upprattas ett avtal eller en 6verenskommelse om hur mobilitetstjansternas
genomforande ska sékerstéllas i utbyte mot sankta parkeringskrav.

5.3.1. Projektspecifik beddomning och genomférande i fyra steg
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Analys av lampliga mobilitetsatgarder och bedémning av det projektspecifika parkeringstalet
sker i en utredning om tre steg vilka primart ska belysa foljande aspekter:

1. Lé&gesbeddémning
| det forsta steget analyseras den specifika platsens lage i staden. H&r genomfors en
beddmning av kollektivtrafikutbud och néarbeléget serviceutbud. En dvergripande
analys gors av befintligt mobilitetsutbud sa som cykelinfrastruktur, tillgangliga
bilpoolsbilar och annat relevant utbud. Inte minst tydliggdrs forutsattningar att parkera
gratis eller till 1ag kostnad pa gatumark och angransande fastigheter.

Det forsta utredningssteget avser ge svar pa fragan: | vilken omfattning ar det mgjligt
att bo, leva eller verka pa platsen utan egen &gd bil? Har sker dven en analys av om
underprissatt parkering i naromradet medfor en risk for "parkeringsflykt”, det vill saga
i vilken omfattning de parkeringsplatser som anordnas kan komma att anvandas.

2. Projektanpassning
Det andra steget syftar till att belysa fastighetsdgarens ambitioner och vilja. En analys
sker av lagenhetssammansattningen (sma/ stora lagenheter) samt de
fastighetsekonomiska forutsattningarna att anordna bilparkering for boende,
verksamma och besokare.

Det andra utredningssteget avser ge svar pa fragan under vilka forutsattningar
bilparkering kan uppféras med hdg kostnadstackning. Resultatet kan exempelvis vara
forslag till annan reglering av nérbelédgen gatumark.

3. Forslag till mobilitetslésning

Inom det tredje steget foreslas en projektspecifik 16sning for vilka mobilitetsatgarder

och tjanster som behdver genomforas av fastighetsédgaren. Har redogors for hur och i

vilken omfattning parkering for bil och cykel ska tillgodoses. Detta sker genom tre

delsteg:

- Mobilitetstjanster och atgarder
Har redovisas vilka mobilitetstjanster och atgarder som genomfors av
fastighetsagaren eller andra. Fastighetsagaren tydliggor hur denne avser
marknadsféra husets mobilitetsforutsattningar och prissatta parkeringsutbudet.

- Parkeringseffektivitet
| detta steg presenteras Iésningar for att toppar i parkeringsbelastningen ska kunna
motas med sa fa bilparkeringsplatser som mojligt. Om samlokalisering,
samutnyttjande, servitut, parkeringskop eller andra avtal kan tillampas.

- Parkeringsefterfragan
Det platsspecifika parkeringstalet for bil och cykel berdknas baserat pa
fastighetens mobilitetstjanster, atgarder och parkeringslosningar.
Stallningstagande tas om bilparkering kan mojliggoras med acceptabel
parkeringsekonomi och om utbudsnivan av cykelparkering ar rimlig eller behover
anpassas (uppat/nerat).

4. Sékerstalla genomférande
Nar det projektspecifika parkeringstalet beraknats utifran fastighetsanpassade
mobilitetsatgarder ska dess genomférande faststéllas i ett avtal eller en
overenskommelse. Detta kan exempelvis ske som en bilaga till avtal om
markupplatelse ett med ett genomforandeavtal. Den skriftliga dverenskommelsen ska
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inkluderas i bygglovsansokan infor formell faststéllelse av mobilitets- och
parkeringslosning.

For enskilda utredningar kan steg 1-3 behdva hanteras iterativt i syfte att sakerstalla val
anpassade l6sningar. Uppléagget enligt ovan foljer etablerade metoder for flexibla
parkeringstal, vilket tillampas med varierande flexibilitet i flera svenska kommuner.

Forutom stegen ovan ska projektovergripande uppfoljning av metodik och genomférande
inkluderas i processen (se Avsnitt 9). Syftet med uppfoéljningen &r att successivt skaffa sig
mer kunskap om hur olika mobilitetstjanster minskar efterfragan av bilparkering och
sammansattning av mobilitetstjanster for olika typ av byggprojekt.

5.3.2. Handlaggarstod

En handledning for projektspecifika beddmningar tas fram for att sékerstélla bedomningarnas
kvalitet utifran Goteborgs stads dvergripande stadsbyggnadsmal inkl. mal inom trafikstrategin
och stadens parkeringspolicy.
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6. Forenklad hantering

6.1. Syfte

Forenklad hantering anvands for att underlatta stadsmassig exploatering for bostader pa
tomter med forvantat 1ag parkeringsefterfragan. Fastigheter dér parkeringskrav innebar t.ex.
negativ paverkan pa friytor eller forsamrade gardsmiljoer. Forenklad hantering innebar att
planeringsprocessen for mobilitet och parkering gors enklare och kortas.

6.2. Ansvarig part och deltagare

Stadsbyggnadskontoret fattar i 6verenskommelse med trafikkontoret beslut om férenklad
hantering ar tillampbart i varje enskilt fall. Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret ansvarar
tillsammans for att det finns ett faststéllt baspaket med mobilitetsatgarder. Baspaketet ska
beskrivas i handlaggarstodet. De geografiska omraden som avsnitten 6.3 och 6.4. hanvisar till
definieras i GOteborgs stads dversiktsplan och strategi for utbyggnadsplanering.

6.3. Utforande for bostader

For projekt som uppfyller samtliga tre nedanstaende kriterier medges mojlighet att bygga
bostader med parkeringstal 0 (noll):

e Fastigheten ligger i innerstaden inklusive Alvstaden, den utvidgade innerstaden eller i
nagon av de utpekade strategiska knutpunkterna.

e Projektet inkluderar upp till 30 lagenheter.

e Fastighetsagaren atar sig att tillhandahalla ett baspaket med forbestamda
mobilitetsatgarder.

Om fastighetsagaren anda vill uppfora parkeringsplatser (for att kunna hyra ut eller sélja
lagenheter till forvantad malgrupp) kan det vara mojligt. Dock far med férenklad hantering ett
parkeringstal om hdgst 0,25 parkeringsplatser per lagenhet uppforas. Onskar fastighetségaren
uppfora fler parkeringsplatser for bil ska projektet hanteras med normal hantering. Baspaketet
med mobilitetsatgarder bekostas och genomfors av fastighetsagaren. Baspaketet kan till
exempel omfatta att marknadsfora kollektivtrafik och bilpool till hyresgéaster, att informera
om regler for gatumarksparkering och majligheter att hyra privat bilparkering i naromrade.

6.4. Utforande for handel och verksamheter

For nybyggnation av verksamheter och handel som uppfyller bada nedanstaende kriterier
medges mojlighet att bygga med parkeringstal 0 (noll):

e Fastigheten ligger i innerstaden inklusive Alvstaden, den utvidgade innerstaden eller i
nagon av de utpekade strategiska knutpunkterna.
e Projektet omfattar mindre &n cirka 2 000 kvm BTA lokalyta

| vrigt reglerar staden maxvolym pa bilparkering for handel och verksamheter, se Kapitel 7.

6.5. Flera funktioner inom samma fastighet

Forenklad hantering kan medges for till exempel 30 lagenheter samt 2000 kvm BTA lokalyta.
Det kan vara en handelslokal i gatuplan och bostader ovanpa. Det ar inte mojligt att genom
forenklad hantering bygga till exempel 30 lagenheter, 2000 kvm BTA handel samt 2000 kvm
BTA kontor. Stallningstagande kring om forenklad hantering kan tillampas tas av
stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret i varje enskilt fall.
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7. Parkeringstal for bil att utga ifran

7.1. Koppling till utbyggnadsstrategin

Utgangsvarden for bilparkeringstal i de projektspecifika bedémningarna ar kopplade till
Goteborgs strategi for utbyggnadsplanering.

Vissa av utbyggnadsstrategins prioriterade omraden i Goteborg kommer successivt att andra
karaktar och fa en betydligt tatare stadsstruktur och exploatering an idag. Utbyggnads-
omradena kan darmed forvantas fa ett minskat bilinnehav per capita. Omraden i staden
kommer att omvandlas till att bli mer lika den situation som finns idag i innerstaden med ett
lagre bildgande och storre andel kollektivtrafikresande. For att hantera denna utmaning
behover parkeringslésningar som skapas helst vara mojliga att omvandla till annan
anvandning. Mobilitetsbehov med bil bor sa langt mojligt ersattas med andra I6sningar.

7.2. Anvandning av normalspann

De projektspecifika bedomningarna av parkeringsefterfragan baseras pa respektive plats unika
forutsattningar. For att faststélla det projektspecifika parkeringstalet for bil ska
bedémningarna forhalla sig till ett normalspann for bilparkering vid kartlaggning av mojliga
mobilitets- och parkeringslsningar. Normalspannen &r ett stod for att bedoma efterfragan pa
bilparkering.

Normalspannen inkluderar besoksparkering men specificerar inte antal besoksplatser. Detta
for att styra i riktning mot att parkeringsytor som anlaggs anvands effektivt och inte star
tomma stora delar av tiden. Att stélla ett enda parkeringskrav gor det dven enklare att uppfylla
intentionerna i Plan och bygglagen om friytor eftersom besodksplatser ofta anlaggs i markplan,
Plan- och bygglagen sager att om det inte finns tillrackliga utrymmen for att ordna bade friyta
och parkering ska man i forsta hand ordna friyta (8 kap. 9 8). I flera omraden tillats dessutom
korttidsparkering och angéring pa gatumark.

En anledning till att besoksparkering anlaggs i markplan &r att det ar svart att varaktigt
sékerstélla att parkering i t.ex. garage for flerbostadshus gors tillgangliga for besokare. Ett
enda enhetligt normalspann forvéntas darfor i praktiken forenkla for bilburna bestkare att
finna parkeringsplats genom att t.ex. underltta genomfoérande av storre anldggningar och
samutnyttjande.

Normalspann for olika omraden och byggnadstyper framgar i tabeller nedan samt illustreras
pa karta i Figur 4. Normalspannen baseras pa uppgifter om dagens bilinnehav i olika delar av
staden (GOteborg 2016) och avser styra mot stadens utbyggnadsstrategi och forvantad
efterfragan av bilparkering. Den hogre delen av spannen redovisar ett ungefarligt
genomsnittligt bilinnehav for olika omraden och bostader. Den lagre delen av spannen baseras
pa en bedémning av i vilken man en ambitios satsning pa mobilitetstjanster kan erstta
bilinnehav och bidra till en attraktiv stadsmiljé. Notera att dagens bilinnehav i manga fall
paverkas av att parkeringsanlaggningar inte bér sina egna kostnader.

For de allra flesta hus kommer nyanldggning av parkeringsplatser for bil vara en viktig del av
mobilitetshanteringen &ven i fortsattningen. Specifikt parkeringstal inom normalspannet
utreds i den projektspecifika bedémningen (se Kapitel 5). FOr vissa projekt kan
parkeringstalet behdva vara ett annat (lagre eller hogre) an vad spannen redovisar. Om sa sker
ska motiv och konsekvenser av valt parkeringstal sérskilt belysas och dokumenteras.
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7.3. Normalspann for flerbostadshus
For flerbostadshus finns tre delomraden med olika normalspann, A, B och C.

Normalspannen for flerbostadshus baseras pa ett genomsnitt av lagenhetsstorlekar i ett projekt
eller detaljplan. For varje delomrade redovisas i tabeller nedan aven normalspann for olika
lagenhetsstorlekar. Tabellerna med spann for olika lagenhetsstorlekar ska anvéandas nér
lagenhetsfordelning ar kand och ett projekt bestar av en dvervagande del stora eller sma
lagenheter. Pa sa satt halls kontinuitet i hanteringen och basta kanda information om
projektets utformning anvénds.

| de fall da endast bruttoarea (BTA) ar kand Gversatts den till motsvarande antal lagenheter av
genomsnittsstorlek. Normalspann anges da fortfarande som antal parkeringsplatser per
lagenhet. De geografiska omraden som anvéands nedan definieras i Géteborgs stads
oversiktsplan och strategi for utbyggnadsplanering.

A. Innerstaden inklusive Alvstaden, utvidgad innerstad och strategiska knutpunkter

For innerstaden inklusive Alvstaden, den utvidgade innerstaden och de strategiska
knutpunkterna anvéands ett normalspann pa 0,2 — 0,5 parkeringsplatser per lagenhet i projekt
med ett genomsnitt av l&genhetsstorlekar.

Observera att ett projekt med manga stora eller sma lagenheter medfor att parkeringstalet kan
bli 1agre eller hdgre &n for motsvarande normalspann for ett projekt med ett genomsnitt av
olika lagenhetsstorlekar. Vid variation i lagenhetsstorlekar tillampas normalspann enligt
Tabell 1.

Lagenhetsstorlek 1Rok |[2Rok [3Rok [4Rok |5+ Rok

Parkeringstal for bil |0-0,2 |0-0,3 |0,2-0,6 |0,3-0,7 |0,5-0,8

Tabell 1. Normalspann for olika lagenhetsstorlekar i innerstaden inklusive Alvstaden, den utvidgade innerstaden
och de strategiska knutpunkterna.

B. Prioriterade utbyggnads- och kraftsamlingsomraden

Inom de prioriterade utbyggnads- och kraftsamlingsomradena tillampas ett normalspann pa
0,3 — 0,6 parkeringsplatser per lagenhet i projekt med ett genomsnitt av lagenhetsstorlekar.
Vid variation i lagenhetsstorlekar tillampas normalspann enligt Tabell 2.

Tabell 2. Normalspann for olika lagenhetsstorlekar i prioriterade utbyggnads- och kraftsamlingsomraden.

Lagenhetsstorlek |1 Rok |2 Rok |3 Rok |[4Rok |5+ Rok

Parkeringstal for bil|0-0,2|0,1-0,5/0,3-0,7/0,4-0,8({0,5-1,0
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C. Ovriga delar av Goteborgs stad

Inom 6vriga delar av Géteborgs stad (som inte ryms inom omradena A eller B) tillampas ett
normalspann pa 0,4 — 1,0 parkeringsplatser per lagenhet i projekt med ett genomsnitt av
lagenhetsstorlekar. Vid variation i lagenhetsstorlekar tillampas normalspann enligt Tabell 3.

Tabell 3. Normalspann for olika lagenhetsstorlekar i dvriga delar av Géteborgs stad

Lagenhetsstorlek 1 Rok 2Rok |3Rok |4Rok |5+ Rok

Parkeringstal for bil {0,2-0,5 {0,3-0,6 |0,4-0,7 |0,5-1,0 [0,6-1,2

A. Innerstaden inklusive Alvstaden,
den utvidgade innerstaden och de
strategiska knutpunkterna.

B. Prioriterade utbyggnadsomraden
och kraftsamlingsomraden inom
utbyggnadsplaneringen.

C. Ovriga delar av Goteborgs stad

Figur 3. Karta dver exempel pa omraden for vilka de olika normalspannen ska tillampas.
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7.4. Utforande for kategoriboenden

Det finns olika kategoriboenden for vilka framtagna normalspann inte &r tillampbara. Dessa &ar
studentrum, student-, ungdoms- och forskarbostéder, seniorbostdder och BMSS-boende
(Bostéder Med Sarskild Service for funktionsnedsatta) med flera. FOr dessa boendeformer
behover parkeringstalet séttas utan stod av ovanstaende normalspann.

Som underlag for faststallande av ldmpliga parkeringstal kan konstateras att bilinnehavet
bland unga upp till 25 ar i riket &r under 10 % samt att hdga kostnader for bostéader i storstader
medfor att bilen ofta behdver prioriteras bort. | centrala delar bor parkeringstalet normalt
séttas ner mot noll for student- och ungdomsbostéader. For forskarbostader behdver sarskild
hénsyn tas till 1age i staden och kollektiva férbindelser till utbildningsinstitutioner i den
projektspecifika bedomningen nér [ampliga mobilitets- och parkeringslosningar utreds. For
forskarbostader och seniorbostader som anldaggs i mer perifera delar av staden ar det sannolikt
att parkeringstalet narmar sig nivaer i normalspann for flerbostadshus (se Avsnitt 7.3).

7.5. Utforande for enfamiljsbostader

For bebyggelse i enfamiljshus ska utrymme sakerstallas for parkering, angdring, lastning och
lossning. Detta medfor att utrymme ska tillgodoses for minst en (1) parkeringsplats. Om det
inom omgivande gatunat och naromrade saknas mojlighet till offentlig besoksparkering ska
aven utrymme for minst en (1) besoksparkeringsplats uppforas pa tomten. For
smahusbebyggelse efterstravas dar sa ar majligt samlokalisering och samutnyttjande av
besOksparkering.

7.6. Normalspann for verksamheter

For kontor och handel ska den projektspecifika bedémningen, motsvarande som for bostader,
utga fran platsen lagesbedémning och projektanpassning. Efterfragan av parkering vid handel,
framforallt livsmedelshandel, & normalt storre &n vid andra verksamheter. Fastighetsdgaren
ska pa ett adekvat satt redovisa hur besokare och anstalldas mobilitet ska tillgodoses.

Tabell 4: Normalspann for bilparkering vid kontor och handel. Tal i tabellen avser antal parkeringsplatser for
bil per 1000 kvm BTA.

Omrade Kontor Handel
Innerstaden, Alvstaden, den utvidgade 0-4 0-12
innerstaden och de strategiska knutpunkterna

Ovriga delar av Goteborg stad 0-8 0-30

For verksamheter &ar det 6vre angivna vardet i normalspannet ett maxtak. Detta innebér att
byggherrar inte medges mojlighet att planera och anlégga for fler bilparkeringsplatser &n vad
den dvre nivan anger om inte sarskilda skal finns. Dessa ska i sa fall beskrivas och
dokumenteras.

Beslut om lampligt parkeringstal fattas av Stadsbyggnadskontoret i samrad med trafikkontoret
baserat pa fastighetsagarens bedémning och redovisning av parkeringsefterfragan inom
normalspannet.
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7.7. Utforande for forskolor

Vid nybyggnation av forskolor stalls inga krav pa bilparkering. Nar inga krav stélls innebar
det att fastighetsagaren far planera for och anordna bilparkering utifran det behov man
bedomer kommer att finnas. Finns inte tillrackliga utrymmen for att ordna bade friyta for barn
och parkering ska alltid friyta prioriteras i enlighet med Plan- och bygglagen.

Vid forskolor ska alltid pa tomten eller i narhet av denna lampligt utrymme avsattas for pa-
och avstigning samt lastning och lossning. Harutover galler grundldggande krav om
tillganglighet for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga.

7.8. Utforande vid annan markanvandning

Det finns manga olika typer av verksamheter for vilka framtagna normalspann inte ar
tillampbara. Dessa ar industri, skolor, sjukhus, hotell, konferensanldggningar och andra
verksamheter. For dessa verksamhetsformer satts parkeringstalet utan stod av ovanstaende
normalspann.

Vid faststéllande av parkeringstal for 6vrig markanvandning ska sarskild hansyn tas till lage i
staden och kollektiva forbindelser i den projektspecifika bedémningen. I centrala lagen kan
parkeringstalet for manga verksamheter, exempelvis vardcentraler och skolor, forhalla sig till
normalspann for kontor. | mer perifera lagen kan fastighetségaren se ett behov av att
parkeringsutbudet ligger inom normalspann for handel vid uppférande av exempelvis sjukhus
och hotell.

Utgangspunkten vid platsspecifika bedémningar for évrig markanvandning &r att finna
I6sningar for att minska efterfragan av bilparkeringsplatser. Inom ramen for projekt med ovrig
markanvandning ska sarskilt forutsattningar for samlokalisering och samutnyttjande beaktas.
Detta da dvrig markanvandning ofta kan forvantas ha stora skillnader mellan toppbelaggning
och normal bel&dggning av parkeringsplatser.

7.9. Utforande vid andrad verksamhet

Vid forandrad verksamhet inom befintlig byggnad stélls inga krav fran staden pa utokad
volym bilparkeringsplatser inom fastigheten.

Det ar fastighetsagarens ansvar att redovisa hur mobilitet och parkering ska tillgodoses for
byggnadens nya anvandningsomrade samt anordna nddvandiga atgarder.
Stadsbyggnadskontoret ska i samrad med trafikkontoret godkénna fastighetsagarens forslag
om det exempelvis finns behov av att genomfora l6sningar med parkeringskop eller
mobilitetstjanster.

7.10. Md@jligheter till avsteg

Om en fastighetsagare dnskar uppfora en storre volym parkeringsplatser for bil &n
normalspannet ska forutsattningarna for detta analyseras i den projektspecifika beddmningen.
Vid avsteg fran normalspann och utgangsvarden ska det sarskilt motiveras och dokumenteras
varfor andra mobilitetslosningar &n bilparkering inte forvantas tillgodose verksamhetens krav
pa resor.
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8. Parkeringstal for cykel som ska uppfyllas

8.1. Koppling till trafikstrategin och utbyggnadsstrategin

Utgangsvarden for cykelparkeringstal ar kopplade till trafikstrategins mal om en kraftigt 6kad
andel resor med cykel. For att cyklingen ska kunna 6ka i denna omfattning ar tillracklig
kapacitet och tydligare krav pa cykelparkeringars kvalitet vad galler stéldsakerhet, komfort
och utrymme for ladcyklar och cykelkarror liksom enkel laddning av elcyklar viktig. Stadens
strategi for utbyggnadsplanering innebar att staden byggs titare. Aven det gor cykeln
viktigare for mangas resande. | tat stadsmiljo ar cykeln ofta det snabbaste och enklaste
fordonet pa kortare resor.

8.2. Miniminiva for flerbostadshus inklusive kategoriboenden
Parkeringstalet for cykel ar:

e ett minimikrav om 1 (en) cykelparkeringsplats i cykelrum eller forrad per beraknat
antal boende.

o ytterligare minst 0,5 cykelplatser per lagenhet for bestkare eller tillfallig anvandning
av boende.

Cykelplatser for bestkare och for tillfallig anvandning av boende ska placeras i néra
anslutning till husets entréer.

Miniminivan innebdr att kravet pa antal cykelplatser anpassas efter boendeantal i olika
lagenhetsstorlekar. For stora lagenheter innebar miniminivan ett nagot hogre krav an i tidigare
vagledning och for sma lagenheter ett lagre krav, vilket bedoms vara en riktig avvagning
jamfort med efterfragan. Kravet pa cykelplatser omfattar kategoriboenden inkl. studentrum,
student-, ungdoms- och forskarbostader samt seniorbostéder.

8.3. Utforande for enfamiljsbostader

For enfamiljsbebostader anvants inte parkeringstal for cyklar, da det inte anses nédvandigt att
reglera fragan.

8.4. Miniminiva for handel och verksamheter

For verksamheter och handeln ska besoksparkering anordnas sa att efterfragan vid
veckomaxtimmen tillgodoses i enlighet med trafikstrategins mal om cykelanvandning. Det
medfor normalt cykelparkeringsplatser for 20 - 40 % av antalet samtidiga bestkare till och
anstéllda vid fastigheten.

En projektspecifik beddmning ska genomforas om vilket som &r det platsspecifika
cykelparkeringstalet och om ett hogre utbud behdver tillampas i syfte att na trafikstrategins
omradesvisa mal om trafikférdelning. En projektspecifik utredning kring cykelparkering ska
utga fran Goteborgs parkeringspolicy, Cykelprogram for en nara storstad 2015-2025 samt
forvantad efterfragan och en analys av befintlig cykelinfrastruktur i naromradet.

For arbetsplatser ska cykelparkering primért anordnas vaderskyddat inom byggnad eller i néra
anslutning till entréer. For bestkare ska cykelparkering uppforas i anslutning till entréer med
for dess andamal anpassad kvalitet.

8.5. Utforande vid specifika omstandigheter

For vissa byggobjekt kan det finnas specifika omstandigheter som innebdar att det behover
goras en projektspecifik beddmning av lampligt antal cykelplatser inom kvartersmark. Det
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kan till exempel gélla vissa former av BMSS-boende eller en biograf. Ytterligare en anledning
att genomfora en projektspecifik bedomning av cykelparkeringslésningar &r att krav pa
cykelparkering pa kvartersmark inte skulle leda till for cykelanvandare funktionella och
komfortabla I6sningar.

8.6. Krav pa utrymme for lastcyklar och cykelkarror

En av de saker som skiljer ut stader med mycket hog cykelandel fran andra ar anvandningen
av lastcyklar. Till exempel sa dger en av fyra tvabarnsfamiljer i Képenhamn en lastcykel.
Anvandning av lastcyklar och cykelkérror har darfér sannolikt en viktig roll for att Goteborg
ska na sina mal om 6kad cykling.

I samband med planléaggning och infér godkénnande av bygglov ska sékerstallas att
fastighetsagaren med hansyn till forvantad malgrupp har tillgodosett utrymme for lastcyklar.
Detta innebdr att en anpassad andel av cykelparkeringen ska mojliggéra uppstélining av
lastcyklar och cykelkérror. Fastighetségaren ska redovisa hur denna parkeringsefterfragan ska
tillgodoses, och stadshyggnadskontoret ska i samrad med trafikkontoret godkénna losningen.

8.7. Krav for att uppfylla god kvalitet

God kvalitet pa cykelparkeringen ar viktigt for att cykeln ska bli ett enkelt och smidigt
alternativ och for att bland annat minska risk for stéld. Plan och bygglagen (4 kap. 13 §) anger
att kommunen far bestamma placering och utformning av parkeringsplatser for fordon.
Mojligheter for kommunen finns i avtal och/eller i samrad med byggherrar att komma dverens
om kvalitativa l6sningar, i syfte att 6ka cykelns attraktionskraft som fardmedel.

Cykelparkeringars kvalitet bedoms utifran foljande kriterier:
1. Narhet till de viktigaste entréerna
2. Lokalisering i relation till angoringsriktning fran narbelagna cykelstrak
3. Stoldsdkerhetsniva som motsvarar forvantad uppstallningstid
4. Véderskyddat for uppstallningstider langre an ett par timmar
5. Med kapacitet som tillgodoser efterfragan, bade avseende antal platser och
fackdelning mellan cyklar
6. God upplevd trygghet.

Ovanstaende sex punkter & hamtade fran forskning om cykelparkeringars roll for cykling
(Envall 2011). Punkterna ska beaktas vid framtagande av samt godkannande av
cykelparkeringslosningar. Ett handléggarstdd tas fram for att underlatta for handlaggare och
byggherre att astadkomma cykelparkeringslosningar av god kvalitet.

Det ar fastighetsagarens ansvar att utreda och bekosta cykelparkeringsplatser.
Parkeringsplatser ska normalt anordnas inom kvartersmark. | tattbebyggda omraden kan
besoksparkering for cyklar vid godkannande av trafikkontoret uppforas som offentligt
tillganglig cykelparkering pa allmén plats.
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9. Uppfdljning

9.1. Behov av uppfdéljning

For att successivt forbattra avvagningen mellan mobilitetstjanster och krav pa bilparkering ar
uppféljning av genomférda losningar viktig. Uppféljningen behdver omfatta:

e undersdkning om genomfdrda mobilitetstjanster och anlagda parkeringar fatt avsedd
standard och varaktighet.

e data om dgande av fordon (bil, cykel) och var fordon parkeras vid fastigheten.

e avgiftsnivaer for bilparkering pa fastigheten och i dess naromrade.

e nojdhet hos boende och hyresgéster med mobilitetstjanster.

For att uppfoljningen ska fungera sa behover fastighetsagaren vara involverad. Stod for vad
som behover foljas upp i mer detalj och hur ingar i det handlaggarstod som tas fram.
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10. Begreppsforklaringar

Autonoma fordon

Bilpool

BTA

Flerbostadshus

Mobilitetstjanst
(mobilitetsatgéard)

Parkeringsnorm

Parkeringstal och
flexibla parkeringstal

Plan- och bygglagen

Forarlos bil eller buss. Fordonet kan kanna av sin omgivning,
navigera utan mansklig inmatning och uppfyller de viktigaste
transportfunktionerna hos en traditionell bil eller buss. Det finns
forarlosa fordon med olika nivaer av sjalvnavigering. Det &r viktigt
att skilja pa delade autonoma fordonssystem och privata forarlosa
bilar eftersom de senare ger l&gre persontransportkapacitet i stader.

En bilpool bestar av en eller flera bilar som &gs av en juridisk
person och som hyrs ut pa tim- och dygnsbasis till poolens
medlemmar. Fordonen delas av flera anvandare och innebéar darfor
Okad resurs- och yteffektivitet jamfort med eget &gda fordon. Det
finns olika former av bilpooler, t.ex. ”back to base” dar bilarna har
en fast hemmaparkering och pooler fér envégsresor inom en
geografisk zon.

Bruttoarea. Avser area av matvarda delar av vaningsplan,
begrénsade av omslutande byggnadsdelars utsida eller annan for
matvérdhet angiven begransning.

Flerbostadshus avser bostadsbyggnader innehallande tre eller flera
lagenheter inklusive loftgangshus (hyresréatt + bostadsratt).

Mobilitetstjanster ar I6sningar som 6kar boendes och verksammas
mobilitet men minskar bade behov och intresse av att 4ga egen bil.
Exempel pa mobilitetstjanster ar integrering av en bilpool vid
nybyggnad av bostader, rabatt pa kollektivtrafikkort och
marknadsforing av hallbart resande till hyresgaster.

Parkeringskrav med en fast miniminiva som ej tar hansyn till
platsens forutsattningar, mojligheter till kollektivtrafikresande och
mobilitetstjanster. Tar inte heller hansyn till kostnader for att
anlégga bilparkering.

Parkeringstal anger hur manga parkeringsplatser for cykel och bil
som ska tillhandhallas i samband med nybyggnation. Flexibla
parkeringstal innebdr att antalet parkeringsplatser som ska
anléggas varierar med den specifika platsens forutsattningar och de
mobilitetstjanster som genomfors.

Plan- och bygglag (2010:900 till och med SFS 2016:537)
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11. Forteckning 6ver underlagsmaterial

11.1. Workshopmaterial
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