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1. INLEDNING
BAKGRUND OCH SYFTE

Butangen ska utvecklas till en levande och hallbar stadsdel val integrerad med 6vriga staden samt
Norrkdpings centralstation. Stadsdelen ska bli en del av Norrkdpings innerstad och en viktig nod for regional
och lokal kollektivtrafik. En ny centralstation planeras strax norr om dagens station med plats fér Ostlankens
nya jarnvagsspar. Den nya centralstationen, tillsammans med omgivande stadsutveckling, kommer att
utgdra den regionala noden. Den nya stadsdelen integreras med Norrképings innerstad och Inre hamnen
genom forlangning av gator och sammanhangande gronstrak. Det ska ocksa finnas plats for en ny
stadspark, samhallsservice och kulturaktiviteter.

| Butéangen ska det vara latt att rora sig som gaende och cyklist, kollektivtrafiken &ar nara och parkering sker
framst i omradets mobilitetshus. Det ska finnas gott om laddplatser, parkering for lastcyklar och andra cyklar
som finns néra entréer. Service och skolor mojliggor for minskat transportbehov och genare kopplingar mot
omkringliggande stadsdelar och centrum skapas for minskade barriareffekter. Omradets transporter och
avfallshantering samplaneras med trafiksystemet for en hallbar stadsdel.

Planprogram och Hallbarhetsprogram for sédra Butangen och Johannisborg godkandes av
Kommunfullméktige ar 2022. Sedan dess har kommunen arbetat intensivt med planeringen av den nya
stadsdelen. Bland annat genomfordes en arkitekttavling for Norrkopings nya centralstation och det pagar
arbete med forsta detaljplanen, trafiksimulering och forprojektering.

Syftet med mobilitetsutredningen ar att ta fram en strategi for hur sédra Butangen kan utvecklas till en hallbar
stadsdel ur ett resandeperspektiv. Mobilitetsstrategin ska ge en konkretiserad bild hur planprogrammets och
hallbarhetsprogrammets vision kan bli verklighet. Utredningen har flera syften:

e Tafram en strategi for ett hallbart trafiksystem och visa hur behovet av mobilitet kan tillgodoses for
boende och aktdrer inom omradet samt hur kostnadseffektivt byggande for boende och exploatérer
kan framjas.

e Lyfta fram inriktningar i planering och implementering som kan ge en 6kad andel hallbara resor till
och fr&n, men dven inom, planomradet med centralstationen som malpunkt. Atgarderna ska kunna
stodja en hallbarhetscertifiering av omradet enligt CityLab 4.0.

e Vara ett underlag till handlingsplan mellan berdrda aktérer for inforandet av mobilitetslésningar och
placering av fordon/hubbar i omradet.

o Definiera omradesspecifika behov som till exempel, antal parkeringar fér boende och verksamma
som kan samnyttjas i gemensamma parkeringsanlaggningar i omradet for att minska antalet
parkeringsplatser totalt.

e Sammanstalla mobilitetslosningar fran platser med liknande férutsattningar.

e Ge forslag pa utvardering av genomforda atgarder.

Mobilitetsstrategin ska fungera som en gemensam grund fér kommunen, exploatorer, fastighetsdgare och
andra berorda vad galler méjliga atgarder och ska kunna ligga till grund for kommande kvalitetsprogram,
exploateringsavtal och detaljplaner.

Denna handling utgor en samradsversion med forslag till mobilitetsstrategi for Butangens utveckling. Fortsatt
samordning och anpassning i relation till 6vriga pdgdende utredningar avses att goras.

En overgripande strategi for godstransporter avses aven att tas fram for omradet.
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2. MAL OCH UPPFOLJNING

Mobilitetsstrategin &r ett verktyg for malstyrd planering. | detta kapitel foreslas tre huvudmal om
fardmedelsandelar samt tydliga malsattningar for fem delomraden. | de féljande kapitlen underbyggs de med
konkreta strategier. Tillsammans konkretiserar de planprogrammets och hallbarhetsprogrammets mal for
Butangen och ger styrning till kommande planeringsmoment (detaljplaner, kvalitetsprogram, markanvisnings-
och exploateringsavtal, osv.).

Utgangspunkt

Utgangspunkt for malen ar att Butangen ska utvecklas till en attraktiv, levande, resurs- och yteffektiv
stadsdel ur ett resandeperspektiv. Malen har formulerats med utgangspunkt i planprogrammets och
hallbarhetsprogrammets vision och mal for Butangen. Sarskilt relevant ar bland annat planprogrammets mal
om att andelen bilresor har minskat nar stadsdelen &r utbyggd, vilket ska nds genom en attraktiv
kollektivtrafik och hég prioritet for fotgangare och cyklister.! Centralstationen samt omgivande
innerstadsbebyggelse (med arbetsplatser och andra malpunkter) kommer utgéra en stark knutpunkt i staden,
kommunen och regionen dit manga resor alstras. Darmed kan omradet ha en paverkan pa hela
trafiksystemet. En hog tillganglighet till centralstationen dver tid ar viktig for dess funktion och stadens
attraktivitet. For att bibehalla framkomlighet och kapacitet for samtliga trafikslag i det évergripande
trafiksystemet, samt en hdg tillganglighet till centralstationen, i en vaxande stad &r det sarskilt viktigt att aktivt
jobba med en smart och hallbar fardmedelsférdelning i utvecklingen av centralstationen och den
stationsnara stadsutvecklingen. UtifrAn antaget planprogram och hallbarhetsprogram sammanfattas i
kommunens uppdragsbeskrivning inriktningen som ligger till grund for de féreslagna malen:

| Butangen ska det vara latt att réra sig som gaende och cyklist, kollektivtrafiken ar nara och parkering sker
framst i omradets mobilitetshus. Det ska finnas gott om laddplatser, parkering for lastcyklar och andra cyklar
som finns néra entréer. Service och skolor mojliggor foér minskat transportbehov och genare kopplingar mot
omkringliggande stadsdelar och centrum skapas for minskade barriareffekter. Omradets transporter och
avfallshantering samplaneras med trafiksystemet for en hallbar stadsdel.

De konkreta malformuleringarna ar inspirerat av etablerade handbocker, sdsom Citylab 4.0, samt mal som
anvands i andra stader, sdsom Uppsala och Stockholm. Centralstationens gestaltning som bytespunkt ligger
utanfor utredningen och inkluderas darfor inte i malen.

Malar 2045

Den nya centralstationen planeras 6ppna ar 2035, men fa andra byggnader kommer vara fardigbyggda vid
den tidpunkten. Kommunen ar i process att se 6éver sin etappindelning och tidsplaneringen nér vilka etapper
kan vara klara. Formodligen ar det lampligt att de dvergripande fardmedelsmalen for stadsdelen géller fran
halva byggtiden (ca. ar 2045) d& centralstationen &r fullt fungerande och det finns vissa fardiga bostader och
malpunkter i omradet. Att ha ett malar innan ett fullt utbyggt Butangen gor det mojligt att upptacka i tid om
det finns svarigheter att na méalen och ger i sa fall utrymme for justeringar innan allt ar fardigbyggd. De flesta
andra malsattningar ar daremot anvandbara redan pa detaljplaneniva. Dessa foreslas gélla och matas for
respektive detaljplaneomrade nar de flesta byggnader dar ar fardigbyggda.

Regelbunden uppfdljning

Malen ska vara latta att félja upp. De flesta féreslagna mal kan matas med enkla GIS-analyser, egna
bedémningar av kommunens projektledare for omradet eller offentlig statistik. Nagra féreslagna mal kraver
datainsamling (resvaneunderstkning med stdrre arbetsplatser eller forskolor/skolor, trafikrakningar,

! Planprogram s.40
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attitydundersokning). Dessa kraver lite mer tid, men beddms kunna bli ett viktigt kunskapsunderlag for
Norrkoéping kommuns arbete — inte bara for respektive fardigbyggt detaljplaneomrade utan ocksa for att dra
lardomar fér senare detaljplaner i Butangen.

Mal kan uppfylla sin styrningsfunktion bara i kombination med en rutin for regelbunden uppféljning. Efter den
initiala matningen bor mélen matas med jamna intervaller, till exempel vartannat ar. Beroende pa om malen
har uppnatts eller ej borde kommunens atgéarder anpassas pa olika satt. Om malen uppfyllts kan nya sattas.
Om malen inte har uppfyllts borde férdjupande analyser genomféras for att forsta varfor, till exempel en
attitydundersokning med boende och en djupgenomgang av hur val strategierna genomforts. Utifran
analyserna kan nya atgarder tas fram eller befintliga atgarder forbattras for att uppna malen.

HUVUDMAL FOR FARDMEDELSANDELAR

Planprogrammet utger som mal att andelen bilresor har minskat nar stadsdelen &r utbyggd, vilket ska nas
genom en attraktiv kollektivtrafik och hég prioritet for fotgangare och cyklister.2 En hog andel resor med
gang, cykel eller kollektivtrafik frigor vagnatets kapacitet for nodvandig biltrafik, bland annat till
centralstationen, och bidrar darmed till Butingen som viktig nod for regional och lokal trafik. Planprogrammet
konstaterar vidare att stadsdelen genom sitt lage kan erbjuda basta mojliga forutsattningar for gang, cykel
och kollektivtrafik.3

Butdngen planeras som innerstadsmiljo med en blandning av bostader, kontor och handel, samt
centralstationen som dominerande malpunkt. Olika malgrupper kommer rora sig i stadsdelen som har olika
resvanor och behov. Darfor foreslas olika fardmedelsmal for de tre viktigaste restyperna ar 2045: resor av
boende i omradet, arbetsresor till omradet och resor till/frAn centralstationen.

e For framtida boende i Butdngen beddms boende i Norrkdpings city och innerstaden vara den mest
relevanta jamforelsegruppen. Enligt Norrképings kommuns senaste resvaneundersékning utfor
dessa redan i nulaget 65—70 procent av sina resor med gang, cykel eller kollektivtrafik.4

e For arbetsresor till Butangen beddms resvanorna for hela kommunbefolkningen vara relevant. Enligt
samma resvaneundersokning ligger andelen resor till arbetet med gang, cykel eller kollektivtrafik i
nulaget pa ca 54 procent.>

e For resor till centralstationen har resandeprognoser tagits fram. Andelen bil- eller taxiresor till/fran
resecentrum prognosticeras ligga pa ca 7 procent &r 2035 och ca 6 procent ar 2050.6

2 Planprogram s.40

3 Utvecklingsmal i planprogram

4 RVU 2022

5 RVU 2022

6 Resandeprognoser Norrkdpings resecentrum, SWECO, 2018-04-16. Andel av alla byten vid resecentrum,
inklusive byten inom kollektivtrafik (tdg-tag, sparvagn-sparvagn, buss-buss, osv.).
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Tabell 1. Forslag till mal fér fardmedelsandelar

Valdigt hog andel kan uppnas
pa grund av omradets framtida
narhet till all service och goda
tillganglighet med gang, cykel
och kollektivtrafik. De flesta
férvantas arbeta antingen
centralt i Norrkdping eller
pendla kollektivt fran
centralstationen.

Motivering

Méts vart fjarde ar i samband
med Norrkdpings
resvaneundersokningar’, forsta
gangen ar 2046

Indikator

Mer blandade resvanor,
eftersom sysselsatta i omradet
antas bo i hela kommunen
samt angransande kommuner.
Egen bil férvantas fortsatt ha
tydligt kortare restid fran delar
av omlandet.

Resvaneunderstkning med
storre arbetsplatser i omradet

Valdigt hég andel redan i nulaget
som prognosticeras minska
ytterligare. Det ska vara smidigt
att hdmta/lamna personer med
bil, men s& pass enkelt med
andra fardmedel att det inte
behovs sarskilt ofta.

Kollektivtrafikstatistik och
trafikrakningar

En hog andel resor med gang, cykel eller kollektivtrafik forutsatter att det finns hog kvalitet pa kollektivtrafik,
gang- och cykelnat, men aven ett bra serviceutbud i naromradet. Dessa forutsattningar har konkretiserats
som specifika, matbara, accepterade, realistiska och tidsbundna mal (sa kallade SMART:a mal). Malen
presenteras i de foljande fem delkapitlen.

MALOMRADE LEVANDE BUTANGEN

Enligt planprogram och hallbarhetsprogram ska Butangen uppfattas som en fortsattning pa innerstaden. De
offentliga miljderna ska vara platser for méten och avkoppling, rérelse och aktivitet. De ska upplevas trygga
och vara tillgangliga for alla, utan att stalla kommersiella krav pa besdkarna. Lokalgatorna ska framst vara till
for lokala behov och praglas av laga hastigheter.8

Att uppna planprogrammets vision handlar om att maéjliggora mer yta for liv och rorelse och pa sa satt framja
halsa, tillganglighet, jamlikhet, trygghet och trafiksakerhet. Malomradet siktar pa ett levande och aktivt
gaturum, ett "gemensamt vardagsrum”, som alla k&nner sig trygga att vistas i.

Malomradet applicerar aven Norrkopings mal om att vara en "15-minutersstad” och planprogrammets mal
om en blandad stadsdel. Ett bra utbud av offentlig och kommersiell service i naromradet ska gora det méjligt
att utfora de vardagliga arendena med gang och cykel.

7 Resvanundersodkningars metod behover anpassas for att méjliggora detta sé att resultat beraknas aven pa
stadsdelsniva.
8 Planeringsmal i planprogram, s.40
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Tabell 2: Forslag till mal for ett levande Butdngen

15-minutersstad - Det finns minst en forskola, grundskola, vardcentral, apotek, storre
bra serviceutbud matbutik, postombud, park, idrottsanlaggning, lekplats och X GlS-analys
inom gangavstand restaurang inom 1,25 km véagstracka fran varje bostadskvarter
Gaturummet
prioriterar Lokalgatorna ska vara utformade med fokus pa vistelse och laga X N
. . . Beddmning
vistelsekvalitet och fordonshastigheter
trafiksékerhet
Gront och attraktivt Alla gator har trad, buskar eller annan grénska av hog kvalitet; X ——
o . L « Beddémning
gaturum maxavstandet mellan offentliga sittmoébler & 100m
Varierade Minst 80 % entréer riktade mot gatan for varje kvarter, minst 5 Fastighetsagare
. . entréer per 100m husfasad mot gatan p& kvartersniva?®, varierad x x [detaljplan/
bottenvaningar och . R . . .
bebyggelse inom kvarteren och fasader med hdg detaljrikedom i bygghandlingar
tryggt gaturum i A
6gonhojd och bedémning

MALOMRADE GANG OCH CYKEL

For att framja resande med gang och cykel ar det viktigt att prioritera trafiksakerhet, genhet och
framkomlighet samt att underhalla gang- och cykelbanor aret runt. Det &r aven viktigt att minska effekten av
fysiska barriarer och skapa bra kopplingar till viktiga malpunkter i grannomraden. Enligt planprogrammet ska
sammanhalina gang- och cykelnét prioriteras hogst.10

Ett sarskilt viktigt arbetsomrade ar barns resor. Aktiva resor ger inte bara battre halsa utan ocksa battre
skolresultat. Eftersom vissa boende kommer flytta in nar andra delar av omradet fortfarande byggs och

eftersom nya resvanor praglas den forsta tiden efter inflyttningen &r det sarskilt viktigt att sdkerstélla bra
framkomlighet for gdende och cyklister redan under byggskedet.

Ett satt att mata cykeltrafikens konkurrenskraft ar restidskvot. Restidskvoten &r tiden det tar att cykla mellan
tva punkter dividerat med tiden det tar att aka bil mellan samma punkter. Enligt GCM-handboken ska
restidskvoten vara hogst 1,5 inom en tatort for att cykeln ska kunna konkurrera med bilen. P& grund av
omradets centrala lage och planprogrammets hoga ambition foreslas malet om en genomsnittlig restidskvot
cykel/bil till viktiga malpunkter p& hogst 1,2. Genomsnittlig restidskvot 1,2 ar realistiskt, eftersom manga
malpunkter ligger nara och parkeringstiden ingar i restiden med bil. Centrala element for att uppna malet ar
att realisera ett bra serviceutbud i och omkring Butdngen, att bygga bra cykelinfrastruktur och att erbjuda
bilparkering endast i mobilitetshusen.

9 Aktiva entréer innebar entréer som nyttjas av manga manniskor, dvs. inga nédutgangar, soprumsdaorrar och
liknande
10 Planeringsmal i planprogram
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Tabell 3: Férslag till mal for gang och cykel

Indikator och méalniva

[}
i}
0
°
©
=
n

Datakalla

Goda majligheter att ga

Minst 80 % av resorna till férskolor och grundskolor i

Forskole-RVU och

e X
eller cykla tll forskolan omradet sker med gang eller cykel skol-RVU
eller skolan
. Genomsnittlig restidskvot cykel/bil pa max 1,2 under
Konkurrenskraftiga . o o 2 ; X
. morgontrafiken (kl.8) till viktiga malpunkter!? fran varje GlIS-analys
restider med cykeln _ o : 12
detaljplaneomradets mittpunkt
s o Separata gang- och cykelbanor pa gator som inte ar N -
God standard pé gang Iaghastighetsomrade med motorfordonsflsden under 2000 X Bec.iorxmlr.]g utfran
och cykelbanor trafikrdkning/modell
ADT
. Gator med genomfartsfunktion for byggtrafik som ar
Bra gang- och o o e L
. utpekade cykelstrak eller gangfoérbindelser ska ha X R
cykelframkomlighet under o Beddmning
bvaafasen skyddade gang- och cykelbanor under byggfasen.
yeg Byggtrafiken héller I&g hastighet pa lokalgator
. 0 . .
Hog trafiksékerhet for Minst 80 % av boende och sysselsatta i omradet och « Attityd-

gaende och cyklister

centralstationens anvandare upplever att det &r tryggt och
sakert att g och cykla i omradet

underso6kning

MALOMRADE KOLLEKTIVTRAFIK

Centralstationen &r den viktigaste platsen for kollektivtrafik i Butdngen och kommunen. Enligt planprogram
ska den bli en effektiv bytespunkt mellan olika resandeslag med god orienterbarhet, tillganglighet och
framkomlighet till bytespunkten.1® Centralstationens gestaltning som bytespunkt ligger utanfor utredningen,
men Overgripande kvalitetsmal har inkluderats. En hog persontathet i stationsnara lagen ar viktig for att nyttja
centralstationens kollektivtrafikutbud fullt ut.

For att uppna planprogrammets mal om att gora kollektivtrafiken attraktivare &an bilen for resor inom staden'#
ar det viktigt att det finns palitlig kollektivtrafik med hog turtathet i narheten. Byten mellan kollektivtrafiklinjer

och andra trafikslag maste vara effektiva och sjalva kollektivresan maste ga snabbt, utan onodiga stopp eller
fordréjningar mellan hallplatser.

Konkurrenskraftiga restider i jAmférelse med bilen &r en viktig faktor &ven for kollektivtrafikandelen. For att
uppna malsattningen behover bland annat buss och sparvag ges hdgsta prioritet till och fran

centralstationen.

11 Centrum, resecentrum, campus, samt narmaste forskola, grundskola, vardcentral, apotek, stérre matbutik,
postombud, park, idrottsanlaggning, lekplats och restaurang
12 Restidskvoter kan dven berdknas fran varje adresspunkt och summeras for hela detaljplaneomradet
13 Planeringsmal i planprogram

14 Planprogram s.40
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Tabell 4: Forslag till mal for kollektivtrafik

L)
- o B o -c s
Indikator och malniva L Datakalla
S
o
Beddmning
Nyttja narh ill . . ifrd
yitja nar .eten E Hog persontéthet i bebyggelsefunktioner néra resecentrum X (ut rgn
centralstationen detaljplane-
beskrivningar)
Attraktiva hallplatser Alla héllplatser i detaljplaneomradet ska ha vaderskydd, X Beddmnin
med cykelparkering sittmojligheter och cykelparkeringar med mdjlighet till ramlas ¢

Vid centralstationen finns gott om cykelparkeringar néara alla

Cykelparkering av hog entréer och uppgangar till perrongerna. 100 % av
kvalitet vid cykelparkeringen har mojlighet till raml&s och ar lattillganglig, X Beddmning
centralstationen minst 70 % &r vaderskyddad och minst 10 % rymmer en

ladcykel eller cykelkarra.

Minst 80 % av centralstationens anvandare, boende och
sysselsatta i omradet ar néjda med tillgangen till X
cykelparkering

Nojdhet med
cykelparkering

Attityd-
undersokning

Minst 80 % av centralstationens anvandare, boende och
Attraktiv centralstation sysselsatta i omradet upplever stationen och dess naromrade X
som en an trevlig plats att vistas pa

Attityd-
undersokning

MALOMRADE BIL OCH PARKERING

Hog tillganglighet med gang, cykel och kollektivtrafik ska gora det latt att utféra sina resbehov utan att
behdva aga bil, samtidigt som grundlaggande angoéringsbehov med bil sékerstélls och méjlighet att ha
tillgang till bil eller bilpool finns inom omradet. Till centralstationen behdéver en god tillganglighet aven for bil
sakras. Lagt stallda krav pa parkeringsplatser minskar bygg- och boendekostnader och frigér dessutom yta
till andra syften. Statistik pa bilinnehav i nuvarande Butangen beddms inte vara relevant eftersom det ar ett
industriomrade med f& boende som kommer helt &ndra karaktar. Ostantill, Gamla staden, Nordantill och
Marielund bedéms som de omradena som &r mest jamforbara med framtida Butangen. Dessa fyra
delomraden har i nulaget ett billinnehav pa 0,4-0,6 bilar per hushall respektive 260-330 bilar per 1000
invanare.!s UtifrAn Butangens centrala lage och en av regionens hdgsta utbud av kollektivtrafik foreslas ett
mal pa genomsnittligt bilinnehav av hogst 0,4 bilar per hushall.

Malomradet for bil och parkering innebar att effektivisera ytan som anvands till bilparkering. Darfor ar ett mal
att all bilparkering sker i gemensamma och avgiftsbelagda parkeringsanlaggningar, med undantag for
parkeringar som ar reserverade for rorelsehindrade och delningsfordon samt hamta/lamna-platser till skolor

Bilinnehav per 1 000 personer Nordantill Marielund Gamla Staden Ostantill

15 | 2023 321,44 304,74 263,65 250,88

Kéalla: https://statistik.norrkoping.se/PXWeb/pxweb/sv/Bilinnehav/-/BILO1.px/
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och forskolor. En hog belaggningsgrad efterstravas bade for dessa mobilitetshus och centralstationens
langtidsparkeringar for att anvanda ytan pa ett effektivt satt. Andelen laddbara fordon &r svart att forutspd,
men vaxer snabbt och kommer sannolikt vara hogt tills omradets mobilitetshus star klart. Ett mal om att alla
platser i mobilitetshusen ska ha installerade laddboxar ar darfér rimligt. Konceptet mobilitetshus anvands
idag bland annat i Inre hamnen och erfarenheter frin pagéende projekt kommer arbetas in i det fortsatta
arbetet med Butangen.

Tabell 5: Férslag till mal for bil och parkering

L)
o H o -c P
Indikator och malniva D Datakalla
©
n
Lagt bilinnehay Gen?msnlttllgt bilinnehav av hdgst 0,4 bilar per hushall i X Fordonsstatistik
omradet
Bilparkering sker i gemensamma och avgiftsbelagda p-
Gemensamma aplaggnl_ngar (med undar.ltag for parkermg fo"r Fastighetsagare /
. . rérelsehindrade och delningsfordon, hamta/lamna- .
parkeringslésningar med . N . L X X detaljplan/
laddplatser platser till skolor och forskolor och korttidsparkering till bvaghandlingar
P andra sarskilt viktiga malpunkter) dar alla p-platser har yeg 9
installerade laddboxaré
Valutnyttjad Centralstationens langtidsparkeringar har en X App-data /
stationsparkering genomsnittlig belaggningsgrad dagtid pa 70-90 % belédggningsstudie
Lattillganglig och 100 % av cykelparkering vid bostader och kontor har
fastighetsnara mojlighet till ramlas och ar lattillganglig!’, minst 70 % &r X Fastighetsagare /
cykelparkering av hog vaderskyddad, minst 10 % rymmer en ladcykel eller bygghandlingar
kvalitet cykelkarra
Bra tillgang till lanefordon Varje f"aStIghet ska.1. ha tillgang till Ia.nefordon (t.gx. . . )
R gangkarra, cykelkarra, ladcyklar, bilpool) som finns i X Fastighetsagare
for transporter .
naromradet

MALOMRADE GODSTRANSPORTER

Enligt planprogram ska Buténgen erbjuda ett rikt utbud av verksamheter, service och handel men samtidigt
vara en stadsdel dar manga ror sig pa fot och dar offentliga miljoer ar trygga och tillgangliga for alla.18 Att
tillgodose bade godstransporters, fotgangares och cyklisters behov i en tat stadsdel &r en utmaning,
framforallt runt centralstationen. Ett satt att I6sa det &r att se till att transport och omlastning sker pa réatt
plats. Darfor foreslas som mal att strava efter samlastningslosningar for stationsomradet.

16 Inte snabbladdning utan vanliga laddplatser déar boende kan ladda t.ex. under natten.

17 Inga hojdskillnader alternativt cykelramp eller cykelanpassad hiss till cykelparkering, automatiska
dorroppnare till cykelforrad och entré, minst 120 cm bred dorr och cykelvanlig troskel

18 pPlaneringsmal i planprogram
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En annan viktig aspekt ar leveranser till bostadshus och kontor. For att minska antalet korttidsparkerade
skapbilar ska det finnas centrala leveransstéllen i omradet. Lampliga platser ar till exempel torg, matbutiker,
centralstationen och mobilitetshus. Leveransboxar gor det mojligt att leverera utan att mottagaren ar pa
plats. Detta ger en storre spridning av leveranser da de exempelvis kan ske mitt pa dagen nar det &r mindre
trafik. Det bidrar aven till 6kad mojlighet av samleveranser.

Tabell 6: Forslag till mal fér godstransporter

Datakalla

Indikator och méalniva

Stadsdel

Vélfungerade och stadsmassig Godstransporter och avfallshantering for
logistik for stationsomradet verksamheter pa och runt centralstationen X Beddmning
genom samlastning samlastas med hjalp av mikroterminal

Paketutlamning eller serviceboxar ~ Alla boende ska ha tillgang till paketutlamning eller

o . o . . X X GlS-analys
pa centrala platser i omradet serviceboxar inom 500m 4
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3. GATUSTRUKTUR

| detta kapitel laggs ett forslag pa gatustruktur for Butangen fram. Gatustrukturen lagger grunden for alla
andra strategier for att uppnd malen om en hog andel resor med gang, cykel eller kollektivtrafik. Forslaget
utgar ifrdn kommunens strukturforslag fran 23-12-071° och foreslar vissa andringar for att minska odnskad
genomfartstrafik och pa sa sétt battre uppna planprogrammets mal for gatunatet.

Utgangspunkter fran planprogram?

Planprogram for sédra Butangen och Johannisborg innehaller bade en gatustruktur for omradet och
beskrivningar vilken funktion och karaktar som olika gatutyper ska fa.

e Norrkopings centralstation ligger centralt i stadsdelen och ar navet dar manga resor har sin borjan
eller bytespunkt och dar mots strak for gang- och cykeltrafik, kollektivtrafik och biltrafik. (...) Darfor
ska hog tillgénglighet och goda kommunikationer pragla hela gatunatet till och fran samt inom sodra
Buténgen. (planprogram s.35)

¢ Huvudgatan Johannisborgsforbindelsen har for syfte att avlasta stadens centrumdelar fran trafik som
har start- och malpunkter utanfor centrala staden. (planprogram s.46)

e Stadshuvudgator ska vara anpassade till en téat stadsmiljo dar gatans omgivning prioriteras hogre an
hdg hastighet och framkomlighet for biltrafiken. (planprogram s.46)

o Trafiknatets lokalgator anvands for biltrafik som har sin malpunkt i naromrade. Hastigheten ar lag
och anpassad med héansyn till cykeltrafiken som pa vissa gator utnyttjar samma yta. (planprogram
s.47)

e Ovriga gator & mindre lokalgator?! som ger biltrafik som har sin malpunkt i ett av kvarteren samt ger
raddningstjansten tillgang till innerstadskvarteren och majliggor avfallshamtning. (planprogram s.47)

Forslag till anpassningar av gatustruktur och trafikféring

Kommunen har gjort ett flertal &ndringar i gatunéatet sedan planprogrammet antogs. Jarnvagens strackning
andrades sa att bebyggelsen och gatunéatet behdvde anpassas pa ett grundlaggande satt. Efter simulering
av prognostiserade trafikfloden och pabdrjat forprojektering gjordes fler andringar, bland annat andrades
sparvagens strackning i 6stra delen. Preliminara resultat fran trafiksimuleringen visade hogre floden an
onskad pa nagra lokalgator, vilket kan ge begransningar i stadskvaliteter och framkomlighet till viktiga
malpunkter. Som en del i att séakra en hog tillganglighet till centralstationen for samtliga trafikslag,
kostnadseffektiva I6sningar samt skapa attraktiva innerstadsmiljoer och goda boendemiljoer kan vissa
gatulankar behova fa stangas eller begransas for genomfartstrafik med bil. Styrningen och tillganglighet for
biltrafik behover analyseras ur ett helhetsperspektiv ock kan behdva se olika ut under omradets
utvecklingsskeden. Angoring fran Norra promenaden mot stationen via Vattengrand/Godsgatan behover
studeras vidare relation till framkomlighet i huvudstrak for kollektivtrafiken. Gatustrukturen som foreslas i
detta kapitel bygger pa tankebanan att styra motortrafiken tydligare till storre gator, i syfte att skapa
forutsattningar for hog tillganglighet och attraktiva stadsmiljéer.

Inspiration superblocks och cirkulationsplaner

Foreslagen gatustruktur har inspirerats av planeringsprinciper fran superblocks och cirkulationsplaner. Bada
koncept har blivit popular under 2010-talet och framat eftersom de kan skapa attraktiva och levande
lokalgator med hog andel gaende och cyklister i innerstadsmiljoer och syftar till att bibehalla en god

19 Underlag till forproj. Trafik, gata, landskap. Arbetsméte LA/Trafik Butdngen. Norrkdpings
kommun/SWECO, 2023-12-07.

20 samt mer om de olika gatutyperna pa sida 48 och féljande i planprogrammet

21 Andrat terminologi, benamns i planprogram fortfarande som kvartersgator.
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tillganglighet samtidigt som attraktiva och trygga stadsmiljoer mojliggors i de vaxande staderna. Superblocks,
dar Barcelona ar det mest kanda exemplet, gar ut pa att skapa lugna trafikmiljer i en rutnétsstad. Biltrafik
styrs runt sa kallade storkvarter?2 genom enkelriktning av lokalgatorna inom storkvarteren, vilket skapar plats
for gronska, lek, gdende och cyklister (se vanstra bild i Figur 1). Superblocks passar Norrkdping val pa grund
av rutnatsstaden som aven planeras i Butangen. Cirkulationsplaner, som har genomforts i en rad belgiska
och nederlandska stader, har liknande mal men anvander framst zonindelning for att minska
genomfartstrafiken. Dessa planer delar upp ett stérre omrade i flera zoner som man inte far kéra emellan
med bil. Istéllet styrs trafiken till stérre gator runt omradet for att kéra mellan zonerna (se hogra bild i Figur 1).

00 s

Figur 1: Visualisering av superblocksprincip (vanster), Visualisering superblocks (mitten) och cirkulationsplansprincip (héger).

GATUNATSFORSLAG

Syftet med féreslagen gatustruktur &r att skapa en trygg, séker och attraktiv stadsdel med hdg
vistelsekvalitet. Visionen ar att barn kan leka och réra sig sjalvstéandigt inom prioriterade delar av stadsdelen,
samtidigt som alla trafikbehov tillgodoses och centralstationen har hdg tillganglighet med alla trafikslag.
Forslaget avser uppna detta pa ett resurseffektivt satt, i och med att den lugna trafikmiljon pa mindre
lokalgator mojliggor mer cykling i blandtrafik och de goda férutséattningarna for gang, cykel och
kollektivtrafiken frigor vagnatets kapacitet for motortrafik till centralstationen.

Forslagets viktigaste strukturelement ar:

o Upphojd jarnvag och centralstation som ger Butdngen stadens béasta kollektivtrafiklage med minskad
barrigreffekt.

e Stadshuvudgator som ramar in omradet i vast, syd och ost.

o Tydliga angoringsslingor av storre lokalgator som skapar god tillganglighet med bil till
centralstationen, samtidigt som behovet av att korsa prioriterade kollektivtrafikstrak halls nere.

e Rutnat av mindre lokalgator, utan direkta kopplingar for biltrafiken mellan centralstation och Norra
Promenaden, vilket mojliggor ett finmaskigt gadng- och cykelnét och hdg vistelsekvalitet.2?

e Mobilitetshus i utkanten av omradet nara stadshuvudgator eller storre lokalgator.

22 flera kvarter i rutnatet

23 Fgrutsattningarna for bilangoring fran Norra promenaden mot stationen via Vattengrand/Godsgatan
behover studeras vidare relation till framkomlighet i huvudstrak for kollektivtrafiken, tillganglighet for samtliga
trafikslag och forutséattningar for attraktiva innerstadsmiljéer.
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Figur 2: Gatunét for biltrafik och kollektivtrafik som visar gatornas hierarki och funktion.
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-

V. e

Figur 3: Cykelnat fran forprojektering som visar hur lokalgatorna majliggér ett finmaskigt nét.
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Gatuhierarki

Huvudprincipen ar att skapa en tydlig gatuhierarki och gatustruktur som nyttjar rutnatsstaden och undviker
onddig genomfartstrafik pa& lokalgator. Det finns samma fem gatutyper som i kommunens tidigare
strukturférslag: Huvudgata, stadshuvudgata, lokalgata stor, lokalgata mellan, lokalgata liten. Gatutyperna har
olika trafikfunktioner och regleras och utformas i linje med sin funktion: 24

¢ Huvudgata har huvudsakligen transportfunktion fér motorfordonstrafik. Integrerat transportrum enligt
livsrumsmodellen. Gaende och cyklister fardas i rummet men har ringa ansprak att korsa det. Det
finns ocksa ringa ansprék for vistelse i rummet. Hastighetsgrans 60 km/h.

e Stadshuvudgata har manga funktioner samtidigt, bland annat transportfunktion for alla trafikslag,
men aven hdga ansprak att korsa gatan och for vistelse. Mellan integrerat transportrum och
mjuktrafikrum enligt livsrumsmodellen. Hastighetsgréans 40 km/h.

e Lokalgata stor ar primara angoringsvagar fér motorfordon till centralstationen. Mjuktrafikrum enligt
livsrumsmodellen. Rum som tillmétesgar manniskors ansprak att latt réra sig i rummets langs- och
tvarriktning. Fordon och oskyddade trafikanter ska samspela i rummet. Hastighetsgrans 30 km/h.

¢ Lokalgata mellan anvands for biltrafik som har sin malpunkt i naromrade. Mellan mjuktrafikrum och
integrerat frirum enligt livsrumsmodellen. Rum som tillmétesgar manniskors ansprak att latt rora sig i
rummets langs- och tvarriktning, men dar fotgangare och cyklister ar prioriterade. Biltrafikens ytor
bor begransas sa langt det gar med hansyn till gatans funktion. Hastighetsgrans 30 km/h med
rekommenderad 20km/h ("bla-20").

¢ Lokalgata liten mojliggdr angéring med bil och avfallshamtning for alla fastigheter samt ger
raddningstjansten tillgang, men har huvudsakligen vistelsefunktion. Integrerat frirum enligt
livsrumsmodellen. Ett gaturum dar fotgdngare och cyklister ar prioriterade och motorfordon behdéver
visa stor hansyn. Lag fart ar en forutsattning. Olika typer av aktiviteter kAnns naturliga att gora i
rummet. Hastighetsgrans gangfart.

Gatustruktur

Strukturen &r i grunden en rutnatsplan med fyra zoner och en dominerande malpunkt i mitten. Butangens
storsta styrka och samtidigt utmaning ur ett trafikperspektiv &r centralstationen i mitten som alstrar ett stort
antal trafikrorelser och ska ha god tillgénglighet foér motortrafiken. Eftersom jarnvagen &r upphdéjd minskar
dess barriareffekt och det mojliggors ett finmaskigt gang- och cykelnat.

Forslaget bygger vidare p& kommunens strukturforslag fran 23-12-07 som innefattar stadshuvudgator som
ramar in omradet i vast, syd och 6st, tva slingor av storre lokalgator som mojliggér angoring till
centralstationen fran vast och 6st, samt mindre lokalgator inom omradet.

Mobilitetshusen placeras i utkanten av omradet nara stadshuvudgator eller storre lokalgator. In- och utfart
sker i regel frAn sma eller mellanstora lokalgator for att inte hindra framkomligheten pa de storre gatorna.2®
For centralstationens behov placeras kort och langtidsparkeringar for bil vaster och 6ster om resecentrum
under jarnvagen. Dessa angors fran vast och 6st med varsin storre lokalgatuslinga som ansluter till
stadshuvudgator. Pa det sattet skapar gatustrukturen god tillganglighet med bil till centralstationen och
mobilitetshusen utan att paverka stationsomradet eller bostadskvarteren. Rutnatet nyttjas pa basta sattet for
att skapa en hog till tillganglighet med gang, cykel och kollektivtrafik i omradet och staden.

24 Funktionsbeskrivningarna nedan &r inspirerat av beskrivningen av livsrumsmodellen i Géteborg Stads
Teknisk Handbok
25 For mer detaljer om mobilitetshusen och deras placering se parkeringsutredningen i kapitel O.
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ANDRINGSFORSLAG

Gatustrukturen togs fram med inriktningen att géra sa fa andringar som mdijligt. Inom stadsbyggnads-
projektet &r det viktigt for kommunen att optimera floden och minska konflikter mellan olika trafikslag, darfor
har tidigare gatustruktur justerats for vissa gator. Detta innebéar att vissa gator eller platser stangs for
korsande och genomgéaende biltrafik, vilket styr biltrafiken tydligare till stérre gator och undviker genomfarts-
trafik p& mindre lokalgator. Darmed stérks deras karaktar som integrerat frirum med stark vistelsefunktion
dar fotgdngare och cyklister &r prioriterade. Ingen enkelriktning av gator bedéms kréavas i detta forslag. Det
har aven tydliggjorts vilka lokalgator som ska ha huvudsakligen vistelsefunktion och vilka som har en lite
starkare trafikfunktion genom att klassificera de som lokalgata liten respektive lokalgata mellan.

Pa foljande platser foreslas genomfartstrafik for bil begransas eller anpassas (Figur 4):

1. Fredrikdalsgatan framfor planerad skolan mellan nordvéstliga och nordostliga zonen - Lanken halls
Oppen fér att mojliggora passage mellan dstra och vastra delen av Butangen. Lanken beddéms kunna
ge viss risk for oonskad mangd genomfartstrafik, framfor planerad skola, fran
Joannisborgsforbindelsen till vastra delen av Butédngen och stationen. Genom hastighetsreglering
och en utformning av gatan som sakerstaller laga hastigheter kan en trygg och attraktiv miljo kring
skolan uppnéas samtidigt som viss genomfartstrafik mojliggors. Platsen foreslas utformas efter
principerna av en mindre lokalgata. Detta skulle kunna kompletteras med att reglera den som
skolgata dar biltrafiken inte tillats en viss tidsperiod runt skolandagens start och slut nar flest barn ror
sig till eller fran skolomradet (exempelvis en timme var pa morgonen och eftermiddagen).

2. Inom sydvastra zonen - Den vastra diagonalen utgor ett prioriterat huvudstrék for kollektivtrafiken
med hog turtdthet. Korsande biltrafik foreslas undvikas eller begréansas. Biltrafiken foreslas primart
ledas vaster ut mot Stockholmsvégen for att undvika behov av att korsa det turtataste
kollektivtrafikstraket vid stationen.28

3. Inom sydostra zonen - Den ostra diagonalen foreslas fredas fran korsande biltrafik. Forutsattningar
och effekter av att lata biltrafik pa Godsgatan korsa diagonalen bor studeras vidare. Goda
mdjligheter finns att I6sa angoring till kvarteren fran omgivande gator. Vid bibehallina korsande
bilgator beddéms risken stor fér smittrafik p& bostadsgator och éver diagonalen. Andringen kan dven
bidra till en lugn trafikmiljo séder om diagonalen samt starka framkomligheten pa "cykeldiagonalen”
till/fran Inre hamnen.26

4. Inom nordostra zonen - Dagvattenkanalen och tillhérande parkstrak fredas fran genomfartstrafik,
genom att det inte gérs majligt att korsa de med bil. Dels finns svarigheter och kostnader med att
korsa kanalen med bilbro, dels skulle en méjlighet fér genomfartstrafik for bil riskera att ge oonskade
storningar fran smittrafik fran stationen. En hag tillganglighet till stationen kan béttre sakerstéllas via
stadshuvudgata samt norra och sodra stationsgatorna utmed sparen samtidigt som en lugn
trafikmiljo skapas i nordostra kvarteren och kanalstrakets vistelsekvalitet starks.

Det finns olika satt att utforma dessa platser. Lampliga gestaltningselement ar exempelvis cykelslussar, aven
kallad modalfilter.

26 Fgrutsattningarna for bilang6ring fran Norra promenaden mot stationen via Vattengrand/Godsgatan
behover studeras vidare relation till framkomlighet i huvudstrak for kollektivtrafiken, tillganglighet for samtliga
trafikslag och forutsattningar for attraktiva innerstadsmiljoer.
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Figur 4: Gatunat for biltrafik i vastra delen av planprogramsomradet med foéreslagna andringar

4. STRATEGIER

| detta kapitel beskrivs strategier for att uppfylla de uppsatta malen. Det beskrivs pa en 6vergripande niva
vilka inriktningar, principbeslut och nyckelprojekt som behdvs for att uppna en hog andel resor med gang,
cykel eller kollektivtrafik &r 2045. Strategierna ar inte heltackande utan fokuserar pa de viktigaste
aspekterna. De ar bland annat tankt som underlag for atagandena som tas fram i kommande
kvalitetsprogram.

Strategierna ar en konkretisering och komplettering av hallbarhetsprogrammets strategier dar framforallt de
inom infrastruktur for tillganglighet och narhet?” ar relevanta och héar vavts in i texten. Texten har tagits fram
utifran utredarnas kunskap, planeringshandbécker som Citylab 4.0 samt intervjuer med Malmo, Stockholm
och Uppsala.

Fokus ligger pa trafik och mobilitet. Viktiga forutsattningar for en hog andel gang, cykel och kollektivtrafik
som hanteras i andra utredningar ar bland annat markanvandning (narhet, malpunkter, serviceutbud),
kvartersstruktur och arkitektur (finmaskighet, variation) och social hallbarhet (hyresnivaer, bostadsstolekar,
demografisk blandning).

27 Strategi 13 till 22, Hallbarhetsprogram s.22-23
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Det &r viktigt att poangtera att majligheten for att leva upp till malen kraver att strategierna ses som en helhet
dar den totala effekten av det samlade paketet ar storre an de enskilda atgarderna var for sig. Ett exempel ar
att lagfartsgator (lokalgata mellan och liten) forutsatter l&ga biltrafikmangder och lag framkomlighet for bil for
att vara attraktiva for cykeltrafik. Om inte forutsattningarna ar ratt faller méjligheten att samnyttja gatan och
kraver att cykelbanor anlaggs i stéllet vilket far stora konsekvenser for markanvandningen.

OVERSIKT

Foljande tabeller ger en oversikt vilka ataganden som ska genomforas i respektive skede och vem som
ansvarar for de. Atagandena motiveras och beskrivs sedan i efterféljande kapitlen. M&nga ataganden berér
flera skeden. Till exempel behover utformningsfragor l6sas i detalj forst i genomférandeskedet, men maste
ofta tas i beaktande redan i detaljplaneskede eller &nnu tidigare sa att det reserveras tillrackligt med yta for
alla 6nskade funktioner.

ATAGANDE Niva/skede Ansvar

PS= Planeringstrategi, vergripande niva
DP= | eller i samband med framtagande av detaljplan
GF= | samband med genomférande och/eller planering av genomférande

PS DP GF

Gatutformning

1.1 Anpassa Butangens gatustruktur med utgangspunkt i andringarna som | x X (x) Kn

foreslas i kapitel 4

1.2 Reglera gatorna i linje med sin funktion X X X Kn

1.3 Utforma gatorna sa att de tydligt kommunicerar hastighetsgransen och | (x) X X Kn

gatans karaktar

1.4 Anvéand planbestdammelser for att sakerstélla ett varierat och X Kn

gangvanligt gaturum

1.5 Sakra utrymme for grénska och sittmdjligheter i detaljplaner X Kn

Gang och cykel

2.1 Prioritera trafiksakerhet for gdende och cyklister hogst pa skolstrék och | (x) X X Kn

i skolornas och centralstationens naromrade

2.2 Placera skolentréer i regel mot mindre lokalgator och ordna leveranser, X X Kn, byggherrar
avfallshamtning och eventuella hamta-lamnaplatser avskilt fran

huvudentrén

2.3 Verka for att halla Ingelstabron 6ppet for gang och cykeltrafik under X X X Kn, Trafikverket

byggtid eller sékerstalla annan tillrackligt attraktiv och gen koppling innan
Ingelstabron stdngs av

2.4 Ta fram en plan for cyklisters och fotgédngares framkomlighet under (x) (x) X Kn, byggherrar
byggfasen och kommunicera den tydligt

2.5 Utveckla och anvénda en checklista for trafik under byggskedet, X Kn, byggherrar
tillsatta en etappsamordnare och samverka fér gang och cykellésningar

under byggfasen

3.1 Separera gangytor pa alla gator och anlagga cykelbanor pa X X Kn
stadshuvudgator och stérre lokalgator

3.2 Prioritera huvudcykelnatet déar det korsar lokal- och stadshuvudgator (x) X X Kn

och st6dja det genom gaturummets utformning, exempelvis med upphdjda
cykeldverfarter

3.3 Ordna cykelparkering i lattillgangliga och attraktiva cykelrum i X X Byggherrar
fastighetens entréplan
3.4 Stélla tydliga kvalitetskrav i detaljplan for att X Kn

uppna cykelvanliga fastigheter med cykelrum i
huvudbyggnadens entréplan

3.5 Planlagga férgardsmark och ordna cykelparkering for besokare pa X X Kn, byggherrar
kvartersmark inom 25 meter fran entrén

3.6 Planlagga mobleringszon bl.a. for cykelparkering pa allman platsmark i X (x) Kn

omraden med manga besoksintensiva verksamheter, sdsom runt

centralstationen

Kollektivtrafik

4.1 Etablera ett samarbetsprojekt om kollektivtrafik under byggskedet och X X Ostgotatrafiken,
skapa férutsattningar for vélfungerande kollektivtrafik under byggskedet. Trafikverket, Kn
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4.2 Detaljstudera etableringsytor for att bevara tillracklig med plats fér (x) (x) X Kn
kollektivtrafiken under byggskedet, men &ven for gng och cykel

Parkering och mobilitetshus

5.1 Planlagga for mobilitetshus i utkanten av omradet och undvika eller X X (x) Kn
begransa markparkering eller underjordisk bilparkering
5.2 S&kerstalla gemensamma och avgiftsbelagda parkeringslosningar X X Kn

genom bindande ataganden i kvalitetsprogram och
markanvisningsavtal/exploateringsavtal

5.3 Uppdatera antal, placering, dimensionering och skedesplanering av X X X Kn
mobilitetshus I6pande utifrén nya férutsattningar

5.4 Avgiftsbelagga parkering i omradet redan under byggskedet och bygga X Kn
ett mobilitetshus i tidigt skede

5.5 Utreda behovet av kompletterande parkeringslosningar under x) X Kn

byggskedet, sdsom samnyttjande av stationsparkeringarna och
avgiftsbelagd tillfallig grusparkering

5.6 Overvaka gatuparkering under byggskedet X Kn

5.7 Gestalta arkitektoniskt tilltalande, trygga och multifunktionella X X Byggherrar
mobilitetshus

5.8 Utreda hur flexibla och omvandlingsbara mobilitetshus kan designas X X Byggherrar
5.9 Inkludera en flexibel extratomt pa lamplig kommunagd plats i en X Kn
detaljplan

5.10 Anlagga attraktivt gestaltade ytor pa kvartersmark som kan anvandas (x) X Byggherrar
som parkering for rérelsehindrade vid behov

5.11 Utreda for- och nackdelarna fér Butangen med att starta ett X Kn
kommunalt parkeringsbolag

5.12 Utreda och infora lamplig parkeringsreglering och avgiftsniva for (x) X Kn, Ostgétatrafiken

stationsparkeringarna, sdsom samma avgiftsniva som i mobilitetshusen
eller rabatterad pris for kollektivtrafiksresenarer

5.13 Infora parkeringsavgifter och boendeparkering i Lagerlunda (x) X Kn
Mobilitetsatgarder

6.1 Sakra ett aktuellt och anpassat mobilitetsindex med starka baskrav for | (x) X X Kn

varje etapp

6.2 Tillampa mobilitetsindexet i markanvisnings- och exploateringsavtal (x) X Kn, byggherrar
och stétta byggaktdrerna i anvdndandet

6.3 Ta fram en uppféljningsdatabas dar fastighetsagare redovisar sina X X Kn, fastighetségare
mobilitetsatgarder och félja upp kraven

6.4 Sakerstalla att mobilitetstjanster ar pa plats vid inflyttning och att X Kn, byggherrar
Overlamningen till forvaltare och framtida fastighetségare regleras i avtal

6.5 Etablera samarbete kring fordonspooler som ar gemensamma for flera X X Kn, byggherrar,
fastigheter eller 8ppna for allménheten fordonspoolaktérer
Gods- och avfallslogistik

7.1 Vidareutveckla logistikkonceptet for verksamheterna i och omkring (x) X X Kn, byggherrar,
centralstationen Trafikverket

7.2 Anlagga angoringsplatser vid storre malpunkter och pa stérre gator och | (x) X X Kn, byggherrar
mdéblera mindre gator sa att angoring kan ske langs med kérbanan

7.3 Anvanda slutna soprum i bottenvaningen som standardlésning och X X Byggherrar, Nodra
placera de pa utpekat trafiknat for avfallshamtning

7.4 Anlagga sidoforlagda uppstallningsytor for sopbilar pa stérre gator och X X Byggherrar, Nodra
moblera mindre gator sd att sophamtning kan ske fran kérbanan.

7.5 Utreda behovet av en samlastningscentral for byggskedet x) X X Kn
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GATUNAT FOR ETT LEVANDE BUTANGEN

Figur 5: Gatunéat for biltrafik som visar gatornas hierarki och funktion

Manga viktiga beslut for att uppna malet om en levande stadsdel med innerstadskaraktar ar redan tagna i
planprogram och hallbarhetsprogram. Planprogrammet lagger grunden for att uppna malet om en 15-
minutersstad med bra serviceutbud inom gangavstand. Offentlig service i form av férskolor, skolor,
vardcentral och idrottshall planeras inom stadsdelen. Den stérsta osékerhetsfaktorn bedéms vara
kommersiell service dar det ar viktigt att lyckas etablera en matbutik i Butédngen.

| hallbarhetsprogrammet beskrivs vilka kvaliteter som avses sakerstallas genom planbestammelser i
kommande detaljplaner. Flera av de &r viktiga for att uppna malen om ett gront och attraktivt gaturum och
varierade bottenvaningar och tryggt gaturum.

Knackfragan for att uppna malet om att gaturummet prioriterar vistelsekvalitet och trafiksakerhet ar
gatustrukturen och gatutypernas utformning.

Nyckelstrategier:

Gatustruktur som minimerar genomfartstrafik pa lokalgator

Motivering | Planprogrammets mal ar en lugn trafikmiljo pa lokalgatorna. Samtidigt utgér centralstationen
en viktig malpunkt i mitten av omradet som genererar ett stort antal motorfordonsrorelser och
ska ha god tillganglighet med bil. For att uppna bada delar kravs en tydlig gatustruktur som
styr motortrafiken till stérre gator och undviker onddig biltrafik p& mindre lokalgator.

Atagande 1.1 Anpassa Butangens gatustruktur med utgangspunkt i andringarna som foreslas i
kapitel O.

Skede Strategiskede — Detaljplaneskede

Ansvar Kommun
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Hastighetsreglering och lattlast gestaltning i linje med gatufunktion

Motivering | For att gatorna ska uppfylla sina olika funktioner behdver de regleras och utformas i linje med
dessa. En lattlast gestaltning som kommunicerar gatans karaktar ar viktig. For att uppna hog
vistelsekvalitet och trafiksékerhet pa lokalgatorna maste laga hastigheter sakerstallas.

Ataganden | 1.2 Reglera gatornai linje med sin funktion. Hastighetsgransen pa
Johannisborgsférbindelsen som huvudgata ar 60 km/h, pa stadshuvudgator 40 km/h, pa stora
lokalgator 30 km/h, pa mellanstora lokalgator 30 km/h med rekommenderad 20km/h ("bla-20")
och sma lokalgator regleras som gangfartsomrade, gagata eller cykelgata.

1.3 Utforma gatorna sa att de tydligt kommunicerar hastighetsgransen och gatans
karaktar. P4 mindre lokalgator anvands hastighetssankande atgarder for att sakerstalla de
onskade hastigheterna om hogst 20 km/tim respektive gangfart. Ytskikt (tex smagatsten/
betongplattor), méblering, skyltning och andra gestaltningsverktyg anvands for att uppna ett
trafiksékert gaturum. Mellan stadshuvudgator respektive storre lokalgator och mindre
lokalgator skapas en slags "zongrans” dar materialen och utformning andrar karaktar for att
uppmarksamma férare pa gatornas andrade funktion, exempelvis med hjalp av en
genomgaende GC-bana.

Skede Strategiskede — Genomforandeskede

Ansvar Kommun

Detaljplaner for ett gront, varierat och gangvanligt gaturum

Motivering | For att 6ka antalet resor till fots ar det viktigt att bottenvaningarna har ett intressant innehall
och att gaturummet upplevs vara tryggt, gront och varierat. Erfarenheten i andra storre
stadsutvecklingsprojekt visar att det behdvs detaljerade kravstallningar for att férsvara dessa
kvaliteter gentemot Idnsamhetskalkyler, sarskilt nar en enskild byggherre utvecklar stérre
omraden.

Ataganden @ 1.4 Anvand planbestammelser for att sakerstalla ett varierat och gadngvéanligt gaturum.
Foljande kvaliteter som namns i hallbarhetsprogrammet?® sakerstélls genom plan-
bestammelser i kommande detaljplaner. Utbver detta satts aven krav om varierade fasader:

e Att lokaler i bottenvaningen byggs i prioriterade lagen,

e Attt huvudentréer vands ut mot gatan,

e Att genom fastighetsindelning omajliggéra for en enskild byggherre att fa
marktilldelning pa samtliga tomter inom varje kvarter,

e Att anvanda markanvandningsbestammelserna for en blandning av funktioner pa
kvartersniva.

1.5 Sékra utrymme for gronska och sittmojligheter i detaljplaner. Bland annat behdvs
utrymme for trad eller buskar och offentliga sittmobler pa alla gator, samt férgardsmark langs
med byggnadsfasaderna pa de flesta gator.

28 Hallbarhetsprogram s.11
29 Exempelvis en meter forgardsmark pa bostadsgator och tre meter i stationsomradet och langs med
parkstraket dar det ska rymmas uteserveringar och liknande aktiviteter.
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Skede Detaljplaneskede

Ansvar Kommun

GANG OCH BYGGSKEDE

For att framja gangresor kravs ett finmaskigt gangnat med sammanhangande, tillgangliga och gena strak.
Med sitt centrala lage och planerade serviceutbud inom gangavstand har Butangen potential for en hdg
andel gangresor. For att uppfylla potentialen och uppna malet om en god standard pa gangbanor behovs
sakra korsningsmojligheter med tata mellanrum 6ver storre gator samt att laga hastigheter sakerstalls pa
mindre lokalgator med hjélp av gatustrukturen och utformningen (se kapitel 0).

En viktig plats i planomradet ar centralstationens naromrade déar det planeras manga restauranger och
caféer. For att mojliggora uteserveringar utan att det uppstar konflikter med gang och cykeltrafiken behéver
tillrackligt stora ytor reserveras i detaljplanerna. Minst tre meter forgardsmark utéver gangbana och
cykelbana mgjliggor uteserveringar.30

For att uppna malet om att minst 80 procent av resorna till férskolor och grundskolor i omradet sker med
gang eller cykel kravs ett sarskilt fokus pa skolstrak och skolornas naromrade. | Butangen planeras flera
skolor och forskolor. De med placering i mitten av omradet bredvid mindre lokalgator bedéms ha lattast att
uppna malet. En generell forutsattning for att na malet &r mobilitetshusens placering i utkanten av omradet,
vilket gor att boende i omradet i regel nar forskolor och skolor snabbast pa fot eller cykel. Sarskilt
uppmarksamhet behover laggas pa Ostra skolomradet pa Norra Promenaden. Skolan ligger i hornet av tva
stadshuvudgator som riskerar att utgéra barridrer och har en hog tillganglighet med bil.

Den svaraste knackfradgan bedéms vara att uppn& malet om en bra gang- och cykelframkomlighet under
byggfasen. Erfarenheten fran andra stérre stadsutvecklingsprojekt ar att gdendes och cyklisters behov ofta
kompromissas bort innan gatorna byggts fardigt och GC-banorna kommer pé plats. En sarskild utmaning
kommer vara att uppratthalla goda GC-kopplingar till centrum under Ostlankens byggande.

Nyckelstrategier:

Trygga och sakra skolstrak dar gang och cykel prioriteras hogst

Motivering | Aktiva resor ger inte bara battre halsa utan ocksa battre skolresultat. Samtidigt har andelen
barn som gar eller cyklar till skolan sjunkit de senaste aren. En av huvudanledningarna ar att
foraldrarna upplever trafikmiljon som oséker, vilket ofta forstéarks av alla foraldrar som stannar
framfér skolan for att lAmna eller hdmta sina barn.

Ataganden | 2.1 Prioritera trafiksakerhet foér gdende och cyklister hogst pa skolstrék och i skolornas
och centralstationens naromrade. Vid beslut om skolors och forskolors placering tas sarskilt
hansyn till att minimera antalet konfliktpunkter dar elevernas skolvag korsar storre gator. Dar
skolstrak korsar storre gator anlaggs 6vergangsstallen och cykeléverfarter som ar utformade
pa ett sakert satt med fartdampande atgarder, dvs. upphojd, med mittrefug och avsmalnad
bilkdrbana.

2.2 Placera skolentréer i regel mot mindre lokalgator och ordna leveranser,
avfallshamtning och eventuella hamta-lamnaplatser avskilt frAn huvudentrén. Detta for

30 Gata Stockholm rekommenderar en gangbana som ar atminstone 5 meter bred vid htga gangfloden eller
uteserveringar och dar det inte finns forgardsmark.
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Skede

Ansvar

att skapa en trygg och saker trafikmiljo vid huvudentrén. Huvudprincipen ar att bade personal
och foréldrar ar hanvisade till mobilitetshusen for langre parkering - precis som anstallda och
besdkare till andra verksamheter - vilket aven gynnar mobilitetshusens ekonomiska
forutsattningar.3! Forutsattningarna vid varje skola eller forskola behdver utredas och ar
styrande for att hitta hamtalamna-lésningar som sékerstéller en trygg och séker trafikmiljo. Ifall
hamta-lamnaplatser bedéms behovas (framst for skolor med storre upptagningsomrade) sa
placeras de en bit bort frdn huvudentrén for att minska konflikter framfor entrén.

Detaljplaneskede — Genomférandeskede

Kommun, Byggherre

Saker gang och cykeltrafikforbindelse under Ostlankens byggande via Ingelstabron
eller likvardig gen koppling mot stadskarna och stationsomrade

Motivering

Atagande

Skede

Ansvar

Butangens forsta etapp ligger norr om Ostlanken. Nastan alla viktiga malpunkter ligger soder
om jarnvagen och Ingelstabron ar den genaste kopplingen Gver sparen. Nasta majlighet att
korsa sparen utan trappor ligger at bada hall ca 800 meter bort och kan inte beddmas som en
likvardig ersattning. Att stanga bron for gang och cykeltrafik skulle drastiskt 6ka barriareffekten
och i princip oméjliggéra mélen om en hog GC-andel for alla som flyttar in i norra delen av
Butangen innan Ostlanken fardigstélls. Aven boende i Lagerlunda skulle paverkas negativt.

2.3 Verka for att halla Ingelstabron éppet for gang och cykeltrafik under byggtid eller
sakerstdlla annan tillrackligt attraktiv och gen koppling innan Ingelstabron stéangs av.

Det kan vara svart att halla Ingelstabron 6ppen for allman gang- och cykeltrafik under byggtid
med héansyn till behovet av byggtrafik och avgransade produktionsytor, sdkerhet m.m. Om den
halls 6ppen for gadng- och cykeltrafik behdvs en fysisk separering fran byggtrafik pa bron,
exempelvis genom betongbarriarer.

Kan inte Ingelstabron hallas éppen for gang- och cykeltrafik behdvs en annan tillrackligt bra
l6sning for gang- och cykelkopplingar mellan Lagerlunda och Buténgen till /fran stadskarna
och station innan Ingelstabron sténgs av. Detta kan till exempel vara en provisorisk eller
permanent GC-bro 6ver jarnvagen. Det ar viktigt att undvika att cyklister, barnvagnar och
rullatorer behdver anvanda trappor.

Strategiskede — Genomfoérandeskede

Kommun, Trafikverket

Trygg och s&ker gang- och cykelinfrastruktur under byggskedet

Motivering

Eftersom Butangen utvecklas under flera decennier kommer manga bo i omradet i manga ar
medan andre delar fortfarande byggs. Gatorna fardigstalls ofta efter byggnaderna sa att
gaende och cyklister behover dela gator utan trottoar eller GC-bana med tung byggtrafik.
Detta gor det otryggt och oattraktivt att ga eller cykla i den viktiga inflyttningsfasen dar nya
rutiner skapas. Erfarenheten i Uppsala Rosendal visar att det aven gor det svart att hyra ut
lokaler i bottenvaningar.

31 Inspirerat av Uppsala Ulleraker
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Ataganden

Skede

Ansvar

2.4 Ta fram en plan for cyklisters och fotgédngares framkomlighet under byggfasen och
kommunicera den tydligt. En noggrann planering hur allman trafik ska ga under byggtid ar
viktig for att undvika hastiga omledningar och darmed hdjda kostnader. Rekommendationen ar
att hellre bygga en ordentlig GC-rutt genom omradet som finns under hela byggskedet, dven
om den &r lite mindre gen, &n att andra rutten flera ganger under byggtiden.32 Tillfalliga
skyddade gang- och cykelbanor, exempelvis genom betongbarriarer, ska vara standarden pa
alla gator med tung byggtrafik. Byggtrafikens hastighet ska hallas nere pa framtida lokalgator,
exempelvis genom tillfalliga gupp. Dessutom kravs en tydlig kommunikation utat om planerade
avstangningar och pagaende arbeten (exempelvis med hjalp av QR-kod som hansvisar till
FAQ med korta och konkreta svar), bade for att minska medborgarnas frustration och for att
avlasta kommunens kontaktcenter.33

2.5 Utveckla och anvanda en checklista for trafik under byggskedet, tillsatta en
etappsamordnare och samverka fér gang och cykellésningar under byggfasen.
Kommunen samverkar aktivt med byggherrar fér I6sningar som sékerstaller bra framkomlighet
for gaende och cyklister. Etappsamordnaren rekommenderas ha samordningsmoten med
byggaktorerna en gang per vecka i byggfasen.34

Genomférandeskede

Kommun, Byggherrar

CYKEL OCH CYKELPARKERING

v o~

Y

R 7 A I Regionalt strak
O Huvudnat
S/ B Lokalnat

W oves

Figur 6: Cykelnat som anvants som underlag till férprojektering, inte uppdaterad efter arkitekttéavlingen.

32 Lardomar fran Uppsala Rosendal
33 Lardomar fran Uppsala Rosendal
34 Exempel Rosendalslistan fran Uppsala
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For att uppna malet om konkurrenskraftiga restider med cykeln kravs en struktur som gor cykeln till det
snabbaste fardmedlet inom och mellan centrala omraden. Det forutsatter ett sammanhangande och gent
cykelnat med tydliga strak. Med sitt centrala lage, placering av bilparkering i utkanten av omradet och
planerade finmaskiga cykelnat (Figur 6) har Buténgen potential fér en hog andel cykelresor. For de flesta
resor inom Butangen, till centrum och andra grannomraden kommer det snabbaste satt att resa vara att
cykla. For att uppfylla cykelpotentialen ar knackfragan en god standard pa cykelbanor och hdg prioritet i
korsningar.3®

En annan knackfraga for cykeltrafik i tatortsmiljo ar parkering. For en smidig resa dorr-till-dorr kravs
cykelvanliga fastigheter och smidig cykelparkering for besékare.

Nyckelstrategier:

Gent och sammanhéangande huvudcykelnat som prioriteras vid korsningar

Motivering | For att uppnd en hog andel resor med cykel i och till Butdngen kravs ett sammanhangande
och gent cykelnat med tydliga strak. Eftersom Norra Promenaden utgdr en potentiell barriar till
centrala Norrképing ar det viktigt att prioritera huvudcykelnatet dar det korsar Promenaden.

Ataganden | 3.1 Separera gangytor pa alla gator och anlagga cykelbanor pa stadshuvudgator och
storre lokalgator. Gangbanor eller gadngytor som ar separerade fran cykeltrafiken ar standard
i Butangen. | laghastighetsomraden med motorfordonsfldden under 2000 ADT, det vill sédga pa
sma och mellanstora lokalgator, ror sig cyklister ofta i blandtrafik. Pa resterande gator anlaggs
cykelbanor.

3.2 Prioritera huvudcykelnatet dar det korsar lokal- och stadshuvudgator och stdodja det
genom gatutrummets utformning.%¢ Upphdjda cykeloverfarter &r en lamplig I6sning for att
ge cykeltrafik foretrade som bor anvandas flitigt i Butangen. Att tillampa hallbarhetsstrategins
princip och prioritera huvudnétet dar det korsar stadshuvudgator behdvs for att skapa goda
kopplingar till centrum och andra grannomraden. De tre viktigaste korsningarna ligger pa
Norra Promenaden, dar Drottninggatan respektive de tva Diagonaler korsar Promenaden. Vid
signalreglerade korsningar i planomradet bor intelligent signalprioritering for cyklister med
kontaktslinga i marken anvéandas.3” Utpekat huvudcykelvagnat projekteras och underhalls
dessutom s att det erbjuder sommarvaglag aret runt.38

Skede Detaljplaneskede — Genomforandeskede

Ansvar Kommun

Cykelvanliga fastigheter med cykelrum i entréplan

Motivering | For en smidig resa dorr-till-dorr kravs lattillganglig cykelparkering bade hemma och pa
arbetsplatsen. Erfarenheten &r att cykelparkering ofta pusslas in sist i byggnadsritningarna dar
det finns utrymme kvar nar andra funktioner ar satta. Utan tydliga utformningskrav hamnar
cykelparkeringen ibland i otillgangliga Iagen sdsom kallaren eller langt frn entrén och lésas

35 Detaljerade frAgor om separering och dimensionering av cykelbanorna hanteras i parallella processer och
ar inte fokus i denna strategi.

36 Hallbarhetsstrategi .22

37 Detta passar till hallbarhetsprogrammets strategi pa sida 23 om att prova intelligenta transportsystem i
projektomradet.

38 Hallbarhetsstrategi s.22
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ofta som tvavaningsstall som &r svart att anvanda exempelvis for cyklar med barnstol. En ny
utmaning i omraden utan parkeringsgarage &r att cykelrum ofta placeras pa gardar dar de
minskar den kvalitativa friytan.3®

Ataganden | 3.3 Ordna cykelparkering i lattillgangliga och attraktiva cykelrum i fastighetens
entréplan. Som grundprincip ska cykelparkering ordnas av fastighetségaren inom det egna
kvarteret. Bostadshusen ska forses med lattillgangliga och attraktiva cykelrum i entréplanet.

3.4 Stalla tydliga kvalitetskrav i bade detaljplan och bygglov for att uppnd cykelvanliga
fastigheter med cykelrum i huvudbyggnadens entréplan. Cykelparkering kravstélls och
kontrolleras i bygglovsprovningen och &r ett bindande atagande i Mobilitetsindex. Tydliga
kvalitetskrav (ramlas, lattillganglighet, vaderskydd, andel lastcykelparkeringar, laddmajlighet)
definieras for cykelparkering vid bostader, kontor och centralstationen. | detaljplan regleras
andelen parkeringar som inte far vara tvavaningsstall och det sakerstélls en takhojd for
cykelrum som undviker tvavaningsstall dar 6vre vaningen blir oanvandbart. Dessutom
mojliggors inga komplementbyggnader i innergarden i detaljplanerna och det regleras att
cykel- och miljorum ingar i byggratten.*° Har kravs dven dialog med byggherrar och arkitekter
for att stotta och framh&ava exempel pa bra I6sningar.

Skede Detaljplaneskede — Genomférandeskede

Ansvar Byggherrar, Kommun (kravstallning)

Lattillganglig cykelparkering fér bestkare

Motivering | Cykelparkering for besdkare &ar en avgorande faktor for Butangens cykelvanlighet. Dessutom
finns risk att cyklar parkeras pa gangytor och entréer om det saknas cykelparkering, eller om
den ar placerad for langt fran malpunkten. For att minska risken for felparkerade cyklar
behovs i bestkstata omraden, sdsom runt centralstationen, aven parkering pa allman
platsmark.

Ataganden | 3.5 Planlagga férgardsmark och ordna cykelparkering for besdkare pa kvartersmark
inom 25 meter fran entrén. Som grundprincip ska besoksparkering ordnas av
fastighetsagaren pa kvartersmark, i regel inom 25 meter fran entrén. | gaturummen planeras
forgardsmark langs fasader som ocks& kommer att rymma cykelparkering for besok eller
korttidsparkering. Férgardsmarken regleras i detaljplanerna som kvartersmark. For storre
besoksintensiva verksamheter sdsom hotell, livsmedelshandel, férskola och skola utreds
cykelparkeringsbehovet individuellt och det planeras gott om besdksparkering pa
kvartersmark.

3.6 Planlagga maobleringszon och anlagga cykelparkering pa allman platsmark i
omraden med manga besdksintensiva verksamheter, sdsom runt centralstationen.
Kvartersmarksparkeringen kompletteras med cykelparkering pa allman platsmark i omraden
med manga besoksintensiva verksamheter i bottenvaningar, sdsom restauranger, caféer och
handel. | Butéangen galler detta sarskilt centralstationens naromrade. Cykelparkering for

39 Erfarenhet frdn Malmo
40 Rekommendation fran Malmo
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besokare anlaggs sa nara entréer som mojligt, exempelvis i form av cykelstall i
mobleringszonen som bor vara minst 2 meter for att mojliggora for trad, cykelparkering, mm.4
Om byggnader i vissa gator tillats placeras med fasadliv direkt mot allman plats utan
forgardsmark kan aven dar finnas behov av cykelparkering pa allman plats.

Skede Detaljplaneskede — Genomftérandeskede

Ansvar Byggherrar, Kommun

KOLLEKTIVTRAFIK

Figur 7: Planerat kollektivtrafiknat

Butangen kommer ha Norrkopings béasta kollektivtrafikslage med centralstationen som mittpunkt. Stationens
gestaltning som bytespunkt ar den viktigaste uppgiften inom programomradet men ligger utanfér denna
utredning.

De planerade kollektivtrafikstraken tacker omradet val sa att de flesta kvarter kommer ligga inom 300 meter
fran en sparvags eller busslinje. Stérsta delen av Butangen forsérjs genom nya sparvagsstrak. De
vastligaste kvarteren i norra delen ligger narmare det befintliga och valtrafikerade busstréket pa
Stockholmsvégen dar en ny Fredriksdalsbro planeras att byggas. De dstligaste kvarteren i norra delen ligger
narmare Fredriksborgsforbindelsen dar det finns idéer p& ett busstrak, vilket dock &r oséker i nulaget. Aven
om hallplatsernas placering inte ar bestamt an s& kommer sannolikt de flesta kvarter ligga inom 300 meter
frén en hallplats.

41 Gata Stockholm, s16
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Knackfragan for att uppna malen om Attraktiva restider med kollektivtrafik och Bra kollektivtrafiksutbud redan
vid inflyttning bedéms darfor vara att fa kollektivtrafiken pa plats tidigt. Nuvarande tidsplanering for
sparvagen &r att den nya stationen ansluts soderifrdn med en rundslinga pa Drottninggatan. Det 6st-vastliga
sparvagstraket 6ster om Drottningatan kommer sannolikt att byggas i ett senare skede och kraver att
Jungfrubron ar byggd. Denna tidsplanering matchar utbyggnadsskedena val, eftersom omréddena séder om
jarnvagen kan byggas forst efter ar 2033 nar Ostlanken ar i drift. Utmaningen ar omradet norr om Ostlanken
som kan byggas redan innan stationen ar klar. Trafikering under bro norrut planeras forst ske med buss och
senare med sparvag. Etapplaneringen ar inte klar an, men de forsta som flyttar in kommer sannolikt férsorjas
med buss och om det sker innan &r 2033 kommer Ostlankens byggarbetsplats utgora en barriar till centrum.

Nyckelstrategier:

10-minuterstrafik i hogtrafik nar de forsta boende flyttar in

Motivering

Atagande

Skede

Ansvar

Det &r viktigt att fa kollektivtrafiken pa plats tidigt, eftersom nya mobilitetsvanor formas efter
stora livshandelser som att flytta till ett nytt boende eller byta arbetsplats. | borjan &ar utbudet i
nybyggda omraden dock ofta begransat och utdokas med tiden nar fler flyttar in. Detta eftersom
resandeunderlaget i borjan ar for litet for att finansiera hogre turtathet. Om starka bilvanor
skapas for de som flyttar in forst satter det sin pragel p& omradet och minska framtida
kollektivtrafikresandet — ett hdna-agg-problem.

4.1 Etablera ett samarbetsprojekt om kollektivtrafik under byggskedet och skapa
forutsattningar for valfungerande kollektivtrafik under byggskedet. Relevanta aktorer for
samarbetsprojektet om kollektivtrafik under byggskedet ar Ostgotatrafiken, Trafikverket och
kommunen. Det behovs ett tydligt politiskt stéllningstagande bade fran kommunen och
Ostgotatrafiken att kollektivtrafiken ska finnas péa plats nar den forsta etappen fardigstalls,
inklusive éverenskommelse om uppdelning av merkostnader. Senast nar de nya skolorna i
programomradet 6ppnar behdver attraktiv kollektivtrafik vara pa plats. Sannolikt kravs en
busslinje med hdg turtathet som forbinder norra delen av omradet med centralstationen och
centrum, antingen genom att linjen fortsatter till centrum eller genom smidiga byten till sparvag
vid centralstationen.

Detaljplaneskede — Genomférandeskede

Ostgotatrafiken, Trafikverket, Kommun

Byggplanering som bevarar plats for kollektivtrafiken

Motivering

Atagande

Skede

Ansvar

Ett huvudstrak for kollektivtrafik som ligger centralt i en ny planerad stadsdel kraver en
noggrann planering av bland annat etableringsytor, vilket bekraftas av erfarenheter fran
Uppsala kommun. Om for manga etableringsytor placeras pa huvudstraket tar detta utrymme
fran kollektivtrafiken och kan gora det svart att trafikera det under byggskedet.

4.2 Detaljstudera etableringsytor for att bevara tillracklig med plats for kollektivtrafiken
under byggskedet, men aven fér gang och cykel. Prioritera en noggrann
avstamningsprocess kring etableringsytor. En mgjlig inriktning skulle kunna vara att anvanda
mer kvartersmark till etableringsytor for att inte nagga pa kanterna av huvudstrak for allman
trafik.

Detaljplaneskede — Genomférandeskede

Kommun
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BILPARKERING OCH MOBILITETSHUS

,,,,,,

Figur 8: Mojlig placering av sex mobilitetshus.

En av de viktigaste inriktningarna fran antaget planprogram och hallbarhetsprogram for att utveckla
Butangen till en attraktiv stadsdel med hoég andel gang, cykel eller kollektivtrafikresor &r att parkering ordnas
framst i gemensamma mobilitetshus vid omradets utkant. Denna inriktning ar dven en nyckel till att uppna
malet om |&gt bilinnehav. For att na dessa O6vergripande malsattningar ar det viktigt att inriktningen om
samlande mobilitetshus i strategiska lagen tillampas tillrackligt konsekvent i kommande skeden.#?
Mobilitetshusens dimensionering kan vara en utmaning i och med att exploateringsplaner brukar andras
under processen och mobilitetsindexet erbjuder flexibilitet i utfall av parkeringstalet. Darfér rekommenderas
en flexibel extratomt.

| ett sa pass stort stadsutvecklingsprojekt som byggs under manga ar ar tidsplaneringen och parkering under
byggskedet en knackfraga.

En annan knackfrdga ar parkeringsregleringen i Butangen och omgivande stadsdelar som &r nyckeln till att
uppna malet om en valutnyttjad stationsparkering och god belaggning i mobilitetshusen.

Nyckelstrategier:

Parkering framst i mobilitetshus i utkanten av omradet

Motivering | Parkering &r tydligt strukturbildande och kostnadsdrivande och bidrar i h6g grad hur mycket
biltrafik omradet generar inom stadsdelen samt i dvriga delar av trafiksystemet. Samlade,
Oppna och delade bilparkeringsanlaggningar 6kar samnyttjande och minskar behovet av

42 Bland annat planprogram s.53 och hallbarhetsprogram s.22
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Ataganden

Skede

Ansvar

parkeringsplatser jamfért med enskilda garage i fastighet. Att I6sa parkering i mobilitetshus
innebar aven en ckad flexibilitet om parkeringsefterfragan andras over tid och frigor plats for
trad och grénska pa innergardarna.*?

5.1 Planlagga fér mobilitetshus i utkanten av omradet och undvika eller begransa
markparkering eller underjordisk bilparkering. Planprogrammets och
hallbarhetsprogrammets strategiska beslut tillampas konsekvent i detaljplanerna. Bilparkering
for enskilda kvarter eller fastigheter avses foretradelsevis inte tilldtas inom kvartersmark,
varken markparkering eller underjordisk parkering. Begréansningar av bilparkering i kéllare
under kvarter kan behévas for att nd énskade mal och behover utredas vidare ur ett
helhetsperspektiv. Parkeringsefterfragan ska losas samordnat i mobilitetshus#4 samt under
jarnvagen for stationsparkeringar, (se kapitel 6 fér en utredning av mobilitetshusens kapacitet
och lokalisering.) Plankartornas bestammelser mojliggér multifunktionella mobilitetshus.
Besoksparkering pa gata bor endast forekomma sparsamt och regleras som korttidsparkering
med avgift dygnet runt.

5.2 Sékerstéalla gemensamma och avgiftsbelagda parkeringsldosningar genom bindande
ataganden i kvalitetsprogrammen och markanvisningsavtalen/exploateringsavtalen.
Planprogrammets och héllbarhetsprogrammets strategiska beslut tillampas konsekvent. |
kvalitetsprogrammen och avtalen inkluderas ett bindande atagande pa att parkering for
boende och arbetande ska anordnas i gemensamma mobilitetshus samt ett bindande
atagande pa att hyra for parkering ar frikopplad fran lagenhetshyra och manadsavgift.

Strategiskede — Genomférandeskede

Kommun

Avgiftsbelagd parkering for byggaktorer och forsta boende

Motivering

Ataganden

Programomradet kommer att dndra karaktar flera ganger under processens gang. | nartid
dominerar dagens verksamhetsomrade och byggarbetsplatser for att sedan omvandlas mot
att vara en del av Norrkopings innerstad.*® Detta medfor att parkeringsefterfragan andras éver
tid och det behdvs noggrann planering hur parkering ska lésas i olika skeden.

| stérre stadsutvecklingsomraden finns ofta oanvand mark som anvands som tillfallig
markparkering tills byggnationen borjar. Lardomen frén bland annat Linkoping Vallastaden &ar
att det ar riskfullt att anvanda ytor tillfalligt for parkering, da de ofta blir permanenta nar folk
vanijer sig vid det. Erfarenheten frdn omraden under byggnation, bland annat fran Uppsala
Rosendal, ar dessutom att parkering ofta vaxer fram langs med gatan innan GC-banorna
byggs om inte detta 6vervakas. Om det inte forebyggs kan okontrollerad gatuparkering och
markparkeringar under byggskedet bygga upp forvantningar pa lattillganglig bilparkering som
gor det svarare att driva igenom parkeringskonceptet med mobilitetshus senare.

5.3 Uppdatera antal, placering och dimensionering av mobilitetshus |I6pande utifran nya
forutséattningar och ta fram en skedesplanering for parkering. Viktiga forutséattningar som

43 PM Trafik och parkering i Butdngen, 2019-04-26 och rekommendation frdn Malmé att skriva in forbud mot
markparkering och underjordisk parkering i detaljplaner for att undvika underjordiska garage som ofta
omojliggor trad pa gardarna.

44 Hallbarhetsprogram s.11

45 PM Trafik och parkering i Butangen, 2019-04-26
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Skede

var osékra nar parkeringsutredningen i kapitel 6 genomfdrdes ar etapplaneringen,
dimensioneringen av stationsparkeringarna, kommunens nya parkeringstal och
exploateringsplanerna. Parkeringsplaneringen behdver uppdateras nar dessa forutsattningar
blir tydligare, troligtvis upprepade ganger eftersom exempelvis exploateringsplanerna brukar
andras kontinuerligt under planprocessens gang. Erfarenheter med mobilitetshus i Inre
Hamnen borde tas ombord i samband med detta. Ett viktigt medskick till skedesplaneringen ar
att planlagd parkering maste finnas vid antagande av en detaljplan, antingen i samma eller i
en annan detaljplan.*® Detta betyder att mobilitetshus maste inkluderas i forsta detaljplanen av
det omradet vars parkeringsefterfrdgan de ska tillgodose. Tillstandsparkering for specifika p-
platser undviks, istallet anvands tillstand for hela mobilitetshus for att 6ka samnyttjande och fa
till en god belaggning?’. Det betyder att fler frikop kan tecknas &n antalet p-platser. Hur manga
fler platser behover utredas noggrant och formuleras pa rattssakert satt i avtalen.

5.4 Avgiftsbelagga parkering i omradet redan under byggskedet och bygga ett
mobilitetshus i tidigt skede. Ambitionen ar att bygga mobilitetshus i tidigt skede som
byggarbetare kan anvanda i vantan pa att bostader blir klara och boende bérjar anvanda de.*8
Detta aven for att andra mobilitetstjanster, utdver bilparkering, @r placerade i mobilitetshusen
och ska finnas vid inflytt. Mobilitetshuset intill Fredrikdalsbron (M1) kan vara lampligt da det
ligger i ett omrade som ar mgjligt att utveckla innan Ostlanken. Ett tidigt mobilitetshus i detta
lage skulle aven kunna tillgodose parkeringsefterfragan under byggtiden, bade for pendlare
och de som arbetar med att bygga jarnvagen och bebyggelsen.

5.5 Utreda behovet av kompletterande parkeringslosningar under byggskedet, sdsom
samnyttjande av stationsparkeringarna och avgiftsbelagd tillfallig grusparkering. Det ar
en utmaning att etablera mobilitetshus tidigt, bland annat ekonomiskt, d& kostnader for
parkeringsfrikop avgors i bygglovsbeviljan for respektive bostadsprojekt och det ar forst da
som mobilitetshusutvecklaren far intakterna.*® Darfor behovs sannolikt kompletterande
parkeringslésningar tills respektive etappens mobilitetshus ar pa plats. Stationsparkeringarna
skulle kunna anvandas i detta syfte. Direkt efter dppnandet kommer det bara finnas ett fatal
verksamheter i stationen, som sedan byggs ut efter hand. Aven runt stationen kommer f&
byggnader sta klar, sé det finns sannolikt en del éverkapacitet pa stationsparkeringarna som
kan anvandas aven av byggaktorerna. Aven forutsattningarna for en avgiftsbelagd tillfallig
grusparkering for byggaktorer och forsta boende ska utredas. Parkeringen bér ligga i utkanten
av omradet for att minska fordonstrafiken i omradet. Cyklar skulle kunna erbjudas for
byggarbetare att ta sig sista biten till byggarbetsplatsen.3°

5.6 Overvaka gatuparkering under byggskedet. Overvakning av grusvéagar under
byggskedet ar viktig, da det finns hog risk att det parkeras olovligt, speciellt om platsen
uppfattas som ofardig.

Detaljplaneskede — Genomférandeskede

46 Intervju med Malmo stad.
47 Lardom frdn Uppsala att lasta plan med tillstAndsparkering for boende gjorde det svart att fa bra

belaggning.

48 Som i Inre Hamnen dar ett parkeringshus har byggts tidigt.
49 Erfarenhet fran Malmo stad: | Sege Park var p-huset ett av de forsta som byggdes. P-Malmo tyckte det var

for tidigt.

50 Som vid bygge av nya Tidaholmsanstalten dar det sker med anledning av strikta sakerhetsregler.
https://www.byggnadsarbetaren.se/varje-bil-ar-en-risk-sa-har-far-byggjobbarna-trampa/
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Ansvar

Kommun

Tilltalande, multifunktionella och flexibla mobilitetshus

Motivering

Ataganden

Skede

Ansvar

Mobilitetshusen i utkanten av omradet och &r ofta bland det férsta man ser av Butangen. En
arkitektonisk tilltalande gestaltning ar darfor viktig, samt att det finns rorelse dver stora delar
av dygnet sa att de upplevs trygga att anvandas. Bada delar underlattas om de utformas som
multifunktionella byggnader. Butdngens byggnader kommer sta i manga decennier. Samtidigt
ar transportsystemet i forandring och det ar omdjligt att forutse bilparkeringsefterfragan om 20
ar. Darfor bor mobilitetshusen aven vara flexibla och latt att anpassa till potentiellt minskade
efterfragan.

5.7 Gestalta arkitektoniskt tilltalande, trygga och multifunktionella mobilitetshus.
Mobilitetshusen utformas i enlighet med de principer som finns i Norrkdpings kommuns
Riktlinjer for parkering. Sarskilt fokus laggs pa att de upplevs vara trygga och sakra. Storre
delen av bilparkeringsplatserna samnyttjas for att 6ka effektiviteten och gora det lattare att
anpassa utbudet till efterfrdgan. Timparkering for besokare placeras pa de nedre vaningar.
Mobilitetshusen innehaller aven platser for poolbilar, cyklar och lastcyklar, som placeras i
bottenplan eller ndrmast entréer, samt laddmajligheter fér elcyklar och elbilar. | bottenplan
finns lokaler, till exempel f6r handel, cykelservice och paketutlamning. Taket kan exempelvis
nyttjas med solpaneler eller en offentlig takterrass. | regel finns bostader eller verksamheter i
samma byggnad sa att fler ror sig i fastigheten.5! Kartor 6ver naromradet, skyltning och
realtidsinformation for narliggande hallplatser gor det latt for besokare att fortsatta resan.

5.8 Utreda hur flexibla och omvandlingsbara mobilitetshus kan designas. Det ar
utmanande att omvandla parkeringshus pa grund av deras annorlunda byggnadskonstruktion
och lagre takhojd. | planeringen utreds hur flexibla mobilitetshus kan designas dar delar av
huset kan omvandlas for andra anvandningsomraden vid sjunkande parkeringsefterfragan. En
majlighet skulle kunna vara att bygga vissa vaningsplan med hogre takhojd for att kunna
omvandla de lattare till verksamheter med lagre dagsljuskrav, sdsom kontor, replokaler, mm.

Detaljplaneskede — Genomforandeskede

Byggherrar

Flexibel extratomt for olika typer av funktioner

Motivering

Det ar svart att berakna antalet parkeringsplatser som i slutindan maste rymmas i
mobilitetshusen. Erfarenheter fran Uppsala Rosendal &r att det kan uppsta oplanerat
extrabehov pa grund av planandringar under processen. Dessutom ar det svart att forutse
manga &r i forvag vilkken demografi som kommer flytta in.52 Aven i Malmé &r erfarenheten att
det ar svart att dimensionera mobilitetshus. Grona parkeringstal ger byggaktorerna flexibilitet i
val av mobilitetsatgarder och darmed parkeringstal, sa att det kan variera en del hur manga
parkeringsplatser som i slutdndan behover frikdpas.>® Samma utmaning finns i Butangen i och
med den langa utvecklingstiden och att Mobilitetsindexet erbjuder flexibilitet i utfall av

51 Planprogram s.21; PM Trafik och parkering i Butangen, 2019-04-26
52 | ardom fran Uppsala Rosendal
53 | ardom fran Malmo
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parkeringstalet.

Atagande 5.9 Inkludera en flexibel extratomt pa lamplig kommun&gd plats i en detaljplan. Platsen
planlaggs for olika typer av funktioner, exempelvis for skola, férskola, parkering, trafik,
centrum, bostader, mm. Tomten kan anvandas for temporara syften i ett par ar. Nar dvrig
exploatering har blivit tydligare kan den omvandlas till det som det har uppstatt behov av, till
exempel parkering eller férskola, eller lAmnas orérd for mer gronska och biodiversitet.

Skede Kommun

Ansvar Detaljplaneskede

Parkering for rorelsehindrade som integreras val i gatubilden

Motivering | Parkering for rorelsehindrade maste kunna ordnas inom 25 meters gadngavstand fran entré.
Eftersom nastan all parkering kommer ske i mobilitetshus planeras inga parkeringsytor (som
kéllargarage) i lampliga lagen som PRH kan vara en del av. Att reservera en passande PRH-
yta pa kvartersmark kan upplevas som utmanande for kvartersutformningen och sker ibland
pa bekostnad av grénska och stadsbilden.

Atagande 5.10 Anlagga attraktivt gestaltade ytor pa kvartersmark som kan anvandas som
parkering for rorelsehindrade vid behov. Ytorna ska ligga inom 25 meter fran entré och
reserveras for att vid behov kunna anlagga parkering for rorelsehindrade. Eftersom
parkeringen inte nodvandigtvis kommer anvandas ar malet att ytan bade fungerar som
parkering och som en integrerad del av gatubilden (om det sker pa férgardsmark),
portéppningen eller innergarden. Detta studeras vid projektutveckling och projektering och
redovisas vid bygglov.5*

Skede Byggherrar

Ansvar Detaljplaneskede - Genomforandeskede

Utredning av mojligheten att starta ett kommunalt parkeringsbolag

Motivering | | de flesta kommuner som samlar parkering i gemensamma parkeringsanlaggningar ar
kommunala parkeringsbolag viktiga aktorer. | andra kommuner tar det kommunala
bostadsbolaget mer ansvar for parkeringshus, exempelvis i Helsingborg. Dessutom finns
privata aktdrer som bygger och driver parkeringshus, exempelvis i Malmd Norra Sorgenfri och
Uppsala Ulleraker.

Atagande 5.11 Utreda for- och nackdelarna for Butdangen med att starta ett kommunalt
parkeringsbolag. Det bedoms fullt mgjligt att uppféra och driva mobilitetshusen i Butangen

54 En alternativ l16sning ar att i detaljplan reglera friliggande remsor som kvartersmark inom gaturummen som
i Ovrigt ar reglerade som allméan plats. En sddan I6sning har anvants bland annat i Link6ping Vallastaden for
att kunna anlagga bilpoolsplatser i gaturummet och det planeras i Uppsala Ullerdker. Som fordel av en
sadan lésning jamfort med PRH inom kvarteren anges yteffektivitet och att mojliggéra samnyttjande av
parkeringsplatser (WSP, Trafikpromemoria for detaljplanerna Tallstrdket och Sodra Ullerdker, Underlag till
samradshandlingar, 2023-11-20). En nackdel ar dock att anvandningen av gatumarken ar last om till
exempel utformningen av gatan skulle behdva andras i framtiden (https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/pbl/process/).

10366909 » Mobilitetsstrategi Butédngen | 35


https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/pbl/process/
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/pbl/process/

Skede

Ansvar

aven utan ett kommunalt parkeringsbolag. Samtidigt kan det finnas férdelar med ett
kommunalt parkeringsbolag som ger kommunen stérre méjlighet att paverka processen, till
exempel vad galler tidplan.5°

Strategiskede och framat

Kommun

Parkeringsreglering som undviker éverflyttningseffekter till stationsparkeringarna

Motivering

Atagande

Om det finns en prisskillnad kommer manga boende och arbetspendlare sannolikt anvanda
stationsparkeringar istallet fér mobilitetshus. Detta skulle for det férsta blockerar p-platser som
ar tankt for kollektivtrafiksresenérer och darmed férsamrar centralstationen tillganglighet med
bil. For det andra skulle det leda till lag belaggning och darmed laga intakter for
mobilitetshusen. Storst risk ses for vastra stationsparkeringen dar manga boende och
arbetspendlare har betydligt langre avstand till mobilitetshus an till stationen (M1, M4).

5.12 Utreda och inféra lamplig parkeringsreglering och avgiftsniva for
stationsparkeringarna, sdsom samma avgiftsniva som i mobilitetshusen eller rabatterad
pris for kollektivtrafiksresenarer. Syftet ar att undvika att boende och arbetspendlare
parkerar dar istallet for i mobilitetshusen. Det finns olika satt att |6sa det.

En I6sning kan vara att infora samma eller hdgre parkeringsavgifter pa stationen an pa
mobilitetshusen. | nulaget har pendlarparkeringarna vid Norrképings C liknande avgifter som
narliggande parkeringszoner.5 En hogre avgiftsniva i framtiden ar rimlig i och med att omradet
andrar karaktar och parkeringarna far hogre standard (under tak direkt invid resecentrum
istallet for utomhus bredvid industriomrade och 10 minuters promenad bort). Ju stérre
avgiftsskillnaden &r desto farre boende eller arbetspendlare har incitament att parkera pa
stationen istallet for sitt mobilitetshus trots langre avstand. Nar exploateringsplanerna och
etappindelningen blir tydligare borde en utredning géras som forst berdknar hur manga
personer som har kortare avstand till stationen for att sedan bedémer lamplig avgiftsniva.
Eftersom stationsparkeringarna har viss 6verkapacitet utdver stationens behov kan aven
samma avgiftsniva pa stationen och mobilitetshusen uppnar malet, speciellt innan hela
omradet ar fardigbyggt.5”

Ibland kan det vara ett mal att erbjuda billigare bilparkering for kollektivtrafiksresenarer an for
andra. For att uppna detta beddms tillstdndsreglering vara den enklaste mojligheten. Ett
beprévat upplagg ar att infora krav pa parkeringstillstand och ge tillstand till de med giltig
kollektivtrafikbiljett. Detta finns i nulaget pa Nyckelharpans pendlarparkering i utkanten av
Norrkdping dar bara de med periodbiljett hos Ostgdtatrafiken (30 dagars- eller arsbiljett) far
ansOka om parkeringstillstand.58 | Lund finns ett liknande system pa pendlarparkering
Brunnshoég, men dar ar det mojligt for alla att parkera och de med giltig fardbiljett hos

55 Beddmning som framférdes i intervjun med Malmé. Som exempel ndmndes att Parkering Malmdo har byggt
mobilitetshuset i Hyllieang dar de tagit ett helhetsgrepp med bredare mobilitetserbjudande till hela omrédet.
56 Det kostar 70kr/dygn, 150kr/vecka och 400kr/manad att parkera pa pendlarparkeringarna Kv. Vulkan och
Vaxeln, jamfort med 80kr/dygn och 400kr/manad (med P-kort 24) i narliggande bla och rod zon.

57 Enligt Resandeprognoser Norrkdpings resecentrum, SWECO, 2018-04-16, se aven resonemang i kapitel

6

58 https://minasidor.norrkoping.se/oversikt/overview/915
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Skanetrafiken (ménadskort eller dygnsbiljett) far 50 procent rabatt pa ordinarie
parkeringstillstand.5® | teorin skulle samma upplagg aven kunna uppréattas med SJ-biljetter.

Tidsreglering bedoms inte kunna bidra till I6sningen, eftersom tagresenarer ska kunna parkera
pa stationens langtidsparkeringar under en langre tid.

Skede Genomfdrandeskede (i god tid innan stationsparkeringarna éppnar)

Ansvar Kommun (ansvarig namnd), Ostgotatrafiken

Boendeparkering i Lagerlunda vid byggstart

Motivering = Om det finns gratis eller billigare gatumarksparkering i narliggande omraden &r risken
Overhangande att byggarbetare och senare de boende och arbetande parkerar dar for att
undvika parkeringsavgifter (sa kallad 6verflyttningseffekt eller "parkeringflykt”). Detta skulle
leda till att mobilitetshusen inte anvands i planerad utstrackning vilket paverkar deras ekonomi
negativt. Dessutom skulle det skapa konflikter och protester i grannomradena som kan leda till
att Butangens parkeringskoncept ifragasatts. | grannomradet Lagerlunda ar gatuparkering i
nulaget oreglerat och darmed avgiftsfri.

Atagande 5.13 Inféra parkeringsavgifter och boendeparkering i Lagerlunda (exempelvis bla
parkeringszon). Detta sker senast vid byggstart i Butangen. Gatumarksparkeringars
belaggning i Lagerlunda och Haga utvarderas regelbundet for att upptécka eventuella
overflyttningseffekter och kunna anpassa regleringen. En effektiv metod for att minska
overflyttningseffekter ar att 6ka avgiftsnivan, dar boende kan undantas genom
boendeparkering.

Skede Genomfdrandeskede

Ansvar Kommun (ansvarig namnd)

MOBILITETSATGARDER PA FASTIGHETSNIVA

I hallbarhetsprogram togs beslutet att ett mobilitetsindex tas fram och utgér huvudsakligt verktyg for
mobilitetsatgarder pa fastighetsniva.® Indexet blir darmed verktyget bland annat for att uppn& méalen om bra
tillgang till lanefordon for transporter och lattillganglig cykelparkering av hog kvalitet.

Nar kravnivaerna for den forsta etappen faststélls i samband med kvalitetsprogram ar knackfragan att hitta
ratt niva och balans av bindande och valbara ataganden. Uppgiften &r att kravstalla och incentivera pa réatt
satt sa att byggherrar valjer att genomféra mobilitetsatgarder pa fastighetsniva som blir anvandbara for de
som bor i, arbetar i eller besoker fastigheterna. Aven att fa byggaktorer att verkligen jobba med
mobilitetsindexet kan vara en utmaning.5!

En annan knackfraga ar att uppratta fungerande kontrollsystem som 4r tillrackligt skarpa for att verka men
samtidigt inte for detaljerat eller tidskravande for kommunen.

59 https://lkpab.se/vara-tjanster/parkride-pendlarparkering-i-brunnshog/
60 Hallbarhetsprogram s22
61 Erfarenhet frAn Stockholm enligt Presentation av Mobilitetsindex i Norra Djurgardsstaden, 9 april 2024
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Nyckelstrategier:

Mobilitetsindex for mobilitetsatgarder pa fastighetsniva

Motivering | En hog andel resor med gang, cykel eller kollektivtrafik forutsatter mobilitetsatgarder pa
fastighetsniva, sdsom cykelparkering av hog kvalitet, bilpool och cykelpool. Genom att
anvanda ett mobilitetsindex ska byggakttrerna kunna vélja de atgarder som passar aktuellt
projekt bast istallet for att samma krav stalls p& alla projekt. Samtidigt ar det viktigt att
uppratthalla en gedigen lagsta kravniva och erfarenheten visar att manga byggaktorer har
begransad kompetens exempelvis om bilpool och cykelpool. Kommunen behdver darfor ta en
stddjande roll.

Ataganden @ 6.1 Sakra ett aktuellt och anpassat mobilitetsindex med starka baskrav fér varje etapp.
Hallbarhetsprogrammets Mobilitetsindex for hallbar mobilitet pa fastighetsniva uppdateras
utifrdn Stockholms erfarenhet som inkluderats i deras senaste version av indexet.®2 Indexet
behover dessutom anpassas utifran andra principbeslut for Butangen, exempelvis behévs
inga indikatorer for parkeringsgarage da dessa inte blir aktuella. Framover uppdateras
mobilitetsindex infér varje etapp dar kravnivaer faststalls i samband med kvalitetsprogram.
Stockholms erfarenhet ar att indikatorerna inte bor vara for detaljerade. Exempelvis har deras
index andrats for att géra det mer flexibel for byggherren att valja vilka mobilitetstjanster som
erbjuds boende,® vilka cyklar som finns i lanepoolen® och vilken l6sning som valjs for
mottagning av leveranser utan att mottagaren ar pa plats.®> Rekommendationen for
Butdngens mobilitetsindex ar dessutom att stélla starka baskrav, exempelvis
kvalitetskriterierna for cykelparkering som ska vara bindande. Detta aven for att gora det
enklare att dimensionera mobilitetshusen. For stora malpunkter bor aven framtagandet av
grona resplaner vara bindande.

6.2 Tillampa mobilitetsindexet i markanvisnings- och exploateringsavtal och stétta
byggaktérernai anvandandet. En aktiv dialog med byggherrar fors for att stétta de i
anvandandet av indexet och planeringen av mobilitetsatgarder, exempelvis genom
foreldasningar och konkreta exempel.

Skede Detaljplaneskede — Genomférandeskede

Ansvar Kommun, Byggherrar

Uppfoljningsdatabas och kontrollsystem for mobilitetstjanster

Motivering | Bara om poolbilen och ladcykeln finns kvar och underhalls kan de goéra nytta. Erfarenheten ar
att speciellt ladcyklar &r stéldbenagna och att fordonspooler ofta gldms bort efter nagra ar.
Darfor ar det viktigt att uppratta ett fungerande kontrollsystem eller andra incitament for att
uppratthalla mobilitetstjanster Gver tid.

Ataganden @ 6.3 Ta fram en uppféljningsdatabas dar fastighetsagare redovisar sina
mobilitetsatgarder och folja upp kraven. Fastighetsagare ska rapportera lopande, aven i

52 Hallbarhetsprogrammets mobilitetsindex verkar vara framtagen utifran en aldre version av Stockholms
index.

63 Indikator Mobilitetstjanst i boendet

64 Indikator Cykelpool som nu benamns Lanepool

65 Indikator Serviceboxar som nu benamns Leveransutrymme bostader
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Skede

Ansvar

driftsfasen, och styrka sina uppgifter med lampliga dokument. Kommunen féljer upp kraven
vid minst fyra tillfallen, inklusive tva ar efter inflytt, och publicerar resultaten pa hemsidan for
att motivera byggaktorerna att uppfylla kraven.56

6.4 Sékerstalla att mobilitetstjanster ar pa plats vid inflyttning och att 6verlamningen till
forvaltare och framtida fastighetsagare regleras i avtal. Overlamningsfasen &r ett kansligt
moment. Om dverlamningen fran byggaktor till forvaltare inte sker pa ratt satt &r risken att
mobilitetsatgarderna inte uppratthalls. Det ar darfor avgorande att alla mobilitetstjanster ar pa
plats vid forsta inflyttning. Lika viktigt ar det att det finns en langsiktig plan for senare
overlamningsfaser dar forvaltare lamnar over till annan forvaltare, eller hyresvard lamnar éver
till nasta.” | avtalen behéver sakerstallas att en exploator eller fastighetsdagare som saljer
fastigheten vidare forbinder sig att fa den nya agaren att teckna motsvarande avtal med
kommunen.% Kommunen tar en samordnande och stéttande roll fér mobilitetstjansterna, men
later avtal ske direkt mellan byggherrar och mobilitetsféretag nar det galler upphandling.

Detaljplaneskede — Uppfoljningsskede

Byggherrar, Kommun

Gemensamma eller 6ppna cykel och bilpooler

Motivering

Atagande

Vid inférandet av fordonspooler finns avvagningen mellan att lata fordon nyttjas exklusivt av
boende i en fastighet eller ett kvarter, vilket ger en hdg tillganglighet, och att lata poolen vara
Oppna aven fér andra anvandare. Férdelar med 6ppna cykel och bilpooler ar
kostnadseffektiviseringar och att belaggningen kan éka och fordonen darmed anvéands mera
effektivt.5®

Bilpool och cykelpool bor vara tillforlitliga 6ver tid, &ven efter att avtalstiden med kommunen
har gatt ut, vilket kraver att mobilitetsleverantérer har underlag att bygga upp en langvarig
affar. Att inkludera fordonspool i hyran &r ett satt att skapa denna langsiktighet. Oppna
fordonspooler som &r tillgangliga aven for féretag och boende i naromradet kan ocksa bidra.

6.5 Etablera fordonspooler som ar gemensamma for flera fastigheter eller 6ppna for
allmanheten. Kommunen driver och samordnar frdgan om att etablera cykelpooler som &r
gemensamma for flera fastigheter eller i basta fall dppna for allménheten. Bilpool placeras
lampligast i mobilitetshusen, men cykelpool, cykelkarra och gangkarra bor finnas narmare.
Den enklaste I6sningen som anvands av manga fastighetsagare ar fordonspooler for bara den
egna fastigheten, som dock ofta har I1&g anvandningsgrad. Vissa stader som Malmo anvander
en blandning dar exempelvis en ladcykel finns i varje fastighet och resten ar 6ppna for
allmanheten i mobilitetshus.” En intressant l6sning som kommer anvandas i Uppsala
Rosendal etapp 4 ar ladcykelpooler i kvarteren som ar 6ppna for allmanheten. Modellen har

66 | Stockholm foljs kraven upp av exploateringskontoret vid fyra tillfallen under ett projekts gang, sista
gangen tva ar efter inflytt enligt intervju med Stockholm stad om Mobilitetsindex i Norra Djurgardsstaden, 9

april 2024.

67

https://kartportal.uppsala.se/portal/apps/storymaps/collections/fbbb3eeb376041d0bf41c2d533706a28?item=

9

68 [IVL Rapport C 575 Guide fér mobilitetstjanster vid boendet, s.69
69 VL Rapport C 575 Guide fér mobilitetstjanster vid boendet, s.9
70 Omrade Sege Park som héller p& byggas, Intervju med Malmo
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sina utmaningar, sdsom fastigheternas skalskydd, men har stora férdelar for anvandarna om
den lyckas.

Skede

Detaljplaneskede — Uppfdéljningsskede

Ansvar

Kommun, Byggherrar, Fordonspoolaktorer

GODS OCH AVFALL

Figur 9: Trafiknat for avfallshamtning

Knackfragan for transporter och avfallshantering i Butangen &r att hitta I6sningar for en valfungerade och
stadsmassig logistik for stationsomradet. Med anledning av det planerade antal verksamheter i en
stationsmiljé bedéms nagon form av samlastningslésning som nédvéndigt. Kommunen avser att ta fram en
separat logistikstrategi for Butangen som utreder frdgan i detal;.

Det krdvs genomténkta strategier &ven for avfallshamtningen i andra delar av Butdngen och fér leveranser till
bostadshus och kontor. Dessa bedéms dock vara lattare att I[6sa da det finns erfarenheter frdn manga
liknande nybyggda omraden.

Nyckelstrategier:

Samlastningskoncept for stationsomradet

Motivering

| och runt centralstationen planeras ett rikt utbud av verksamheter, service och handel som
kommer alstra ett stort antal varuleveranser och producera storre avfallsmangder. Utan
samlastning innebar detta manga lastbilsrérelser i stationsomradet. Samtidigt kommer
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Atagande

Skede

Ansvar

stationsomradet behova anpassas for en hdg tillganglighet och framkomlighet for olika
trafikslag kopplat till resande, inte minst kollektivtrafik, samt vara en plats dar manga ror sig pa
fot och som ska upplevas attraktivt och tryggt. Att tillgodose bade godstransporters,
kollektivtrafikens, fotgdngares och cyklisters behov runt centralstationen &r en utmaning. Ett
séatt att [6sa det ar att se till att transport och omlastning sker pé ratt plats. Darfor foreslas som
mal att strava efter samlastningslosningar for stationsomradet.

7.1 Ta fram ett logistikkoncept for verksamheterna i och omkring centralstationen. Bade
transporter och avfallshamtning till verksamheterna behdver l6sas. Samlastning med hjalp av
mikroterminal undersoks. Ett férsta dvergripande koncept tas fram som ett senare tillagg till
denna utredning.

Strategiskede — Detaljplaneskede

Byggherrar, Kommun, Trafikverket

Angoringsplatser vid storre malpunkter och pa storre gator

Motivering

Atagande

Skede

Ansvar

Angoring, det vill sdga korta stopp for att mojliggora pa- och avstigning eller lastning och
lossning, behover l6sas till alla fastigheter. Enligt Boverkets byggregler ska en angéringsplats
finnas inom 25 meter fran entré vid nybyggnation. Eftersom nastan all parkering kommer ske i
mobilitetshus planeras bara fa parkeringsytor i strategiska lagen som kan anvandas till detta
syfte. Utmaningen ar att hitta angoéringslosningar som undviker att angérande fordon hindrar
trafiken och samtidigt inte kraver for mycket plats eller paverkar gatubilden orimligt mycket.
Eftersom olika typer av markanvandningar och verksamheter har olika angdringsbehov kravs
olika principlosningar beroende pa plats.

7.2 Anlagga angoringsplatser vid storre malpunkter och pa storre gator och méblera
mindre gator sa att angoring kan ske langs med kérbanan. Sma och mellanstora
lokalgator med framst bostader préaglas av laga bilfordonsfloden och hastigheter samt
godsangdring i mindre omfattning. Har kan angdring ske langs med kérbanan och det behévs
inga specifika angoringsplatser. Mébleringen av gatorna ska goras med tanke pa uppstalining
for angoring sa att ovrig trafik inte blockeras i onddan. Specifika angéringsplatser kan daremot
behovas vid stérre malpunkter och dar det finns verksamheter i bottenplan. Passande
l6sningar kan vara angoringsplatser pa kvartersmark eller angoringsfickor som kan anvéandas
av olika typer av leveransfordon (lastbilar, skapbilar, lastcyklar, mm.). | regel ska angéring inte
ske fran storre gator déar biltrafikens framkomlighet har hogre prioritet, det vill sdga
stadshuvudgator och stora lokalgator, utan fran sidogator/lastinfarter. Om detta inte ar mojligt
behovs angoringsfickor dven pa dessa storre gator. Hur angoring lésas i detalj behéver
studeras specifikt for varje byggprojekt i senare skeden.

Detaljplaneskede - Genomférandeskede

Byggherrar, Kommun

Effektiv avfallshantering med minimerat paverkan pa omradet

Motivering

Avfallsutrymmens placering &r ofta en avvagning mellan narhet fér boende & ena sidan och
trafiksakerhet, paverkan pa gatubilden och soppersonalens arbetsmiljo & andra sidan.
Norrk&pings riktlinjer for avfallshantering namner bada sidor: "I Boverkets byggregler star det
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Ataganden

Skede

Ansvar

att avstandet mellan bostadsentrén och avfallsutrymmet inte bor éverstiga 50 meter. Samtidigt
bor det ligga i utkanten av bostadsomradet sa att hamtningsfordon inte behover koras dar
manniskor vistas.” 7

7.3 Anvanda slutna soprum i bottenvaningen som standardl6sning och placera de pa
utpekat trafiknat for avfallshamtning. Kommunen férordar gentemot byggherrar att placera
sophanteringen i slutna soprum i bottenvaningen som har direkt tillgang fran gatorna dar
sopbilen kan kora, vid behov kompletterad med n&gon UVS i laghastighetsomraden med lite
trafik. Sophus pa innergarden mgjliggors inte i detaljplaner for att varna om friytan. Maximalt
50 meter gangavstand till hushallsavfall kravs, medan langre avstand accepteras till andra
fraktioner.”2 Soprummen behdver placeras pa utpekat trafiknat for avfallshamtning som har
som mal att minimera sopbilars behov av att vanda eller backa (Figur 9).73

7.4 Anlagga sidoforlagda uppstéllningsytor for sopbilar pa stérre gator och méblera
mindre gator sa att sophamtning kan ske fran kérbanan. Sméa och mellanstora lokalgator
praglas av laga bilfordonsfloden och hastigheter. Har kan sopbilar stanna i kérbanan.
Mdobleringen av dessa gator ska goras med tanke p& uppstallning for sophamtning sé att en
sopbil inte blockerar 6vrig trafik i onddan. Detta ar sarskilt viktigt pA mellanstora lokalgator
som kommer att ha lite hogre trafikfloden. Pa storre lokalgator och stadshuvudgator ska finnas
sidoforlagda uppstéllningsytor for sopbilar.

Detaljplaneskede — Genomftérandeskede

Byggherrar, Nodra

Samlastningscentral under byggskedet

Motivering

Atagande

Skede

Ansvar

Pa grund av omradets centrala lage kan det vara nédvandigt med synkroniserade intransport
av byggmaterial med hjalp av en samlastningscentral.

7.5 Utreda behovet av en samlastningscentral for byggskedet. Om det blir aktuellt med en
gemensam bygglogistikanlaggning behdver avtal skrivas med byggherrarna om att leverans
endast far ske till logistikcentralen.

Detaljplaneskede — Genomforandeskede

Kommun

"% Riktlinjer Arbetsmiljo och tillganglighet for avfallhanteringen i Norrkdpings kommun, Antagna av Norrkdping
Vatten och Avfall AB 1 april 2014, D.nr. VA-2014-190

72 Rekommendationer enligt intervju med Malmd. UVS anses inte lamplig fér gator som har GC-banor och
paverkar gaturummet mycket eftersom det tar Iang tid for fordonen att tomma behallarna. UVS ar darfor bara
anvandbart i laghastighetsomraden med lite trafik. Sopsug ses som generellt mindre relevant pga.
avfallssystemets manga fraktioner.

73 | omradet nordost finns tva alternativa idéer pa rutter. Soder om jarnvagen angor avfallsfordonen flera
atervandsgrander. Nar det ar bestamt var entréerna ligger borde avfallshamtningsnéatet ses dver och dessa
kan mojligtvis plockas bort, speciellt om lite Iangre avstand an 50 meter mellan entré och soprum kan
accepteras i vissa fall till forman for optimerade korrutter.
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5. GENOMFORANDE

f
Planprogramsskedet Hallbarhetsprogram. Vision, mal, strategier,
processbeskrivning
Faravtal Foravtal Foravtal
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S — | 1

)
‘ Kvalitetsprogram 1 | Kvalitetsprogram 2 Kvalitetsprogram 3
| i
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‘ Exploateringsavtal |
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! [ |
Genomférandeskedet Markéverlitelseavtal | | Markidverl&telseavtal | | Markdveriitelseavtal
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Bygglovsprovning | | Bygglovsprévning Bygglovspravning
i
|

T
Projektering allman Projektering allman Projektering allman |
plats plats plats

1
Uppféljningsskedet Utvdrdering mot hallbarhets- och kvalitetsprogram fér att generera

! ldrande till kommande etapper

Vid behov revidering av hillbarhetsprogram utifrin erfarenheter fran
utvirdering

Figur 10: Stadsutvecklingsprojektets olika skeden enligt Hallbarhetsprogram for sédra Butdngen och Johannisborg, s.14

Denna mobilitetsstrategi ar en del av planprogramsskedet. Den konkretiserar planprogrammets och
hallbarhetsprogrammets inriktningar for trafik och férbereder pa det sattet detaljplaneskedet. Ett huvudsyfte
ar att ge inspel till kommande kvalitetsprogram och detaljplaner.

DETALJPLANER

Hallbarhetsprogrammet innehaller en utforlig beskrivning hur dess ambitioner ska sakerstallas genom
stadsutvecklingsprocessens olika skeden.”* Det definieras vilka kvaliteter som avses sakerstéallas genom
planbestammelser i detaljplaners plankartor. Nyckelbestammelsen ur trafiksynpunkt &r att bilparkering pa
kvartersmark begransas inom omradet och att parkeringsbehov priméart I6sas genom parkerings- och
mobilitetshus och parkering under jarnvagens upphojda lage. Bestammelser avses ocksa anvandas for att
sakerstalla att gardarna inte anvands som parkeringsplatser, utan far méjlighet att nyttjas som kvalitativa ytor
for rekreation och lek. For att uppna det sistnamnda ar rekommendationen i denna mobilitetsstrategi att ven
forbjuda komplementbyggnader pa innergardar och att cykel- och miljérum inryms i byggratten. Den fysiska
strukturen i plankartorna, med gatustruktur, gatubredder, kvartersstorlek, osv., ar saklart avgérande for
ambitionerna och utgér grunden for allt annat. | denna mobilitetsstrategi ges inspel till detaljplanerna
framforallt i kapitel 4 genom ett forslag pa trafiknat och strategier som innebar ytbehov, exempelvis att
forgardsmark behovs for cykelparkering for besdkare. Aven utredningen av placering, kapacitet och ytbehov
for mobilitetshusen i kapitel 0 &r relevant for plankartorna vars planbestammelser boér méjliggéra
multifunktionella mobilitetshus.

74 Hallbarhetsprogram kapitel 3.4 Sakerstalla genomforandet (sid 10-14)
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KVALITETSPROGRAM OCH AVTAL

Atgarder som inte ar lampliga eller méjliga att reglera i en detaljplan kommer kravstéllas genom bindande
eller valbara ataganden i kvalitetsprogrammen. De flesta strategier fran kapitel 4 dar byggherren har
ansvar faller inom denna kategori och borde tas hansyn till nar kvalitetsprogrammen tas fram i borjan av
varje etapp. Markanvisnings- och exploateringsavtal ar sedan viktiga verktyg for att ge
kvalitetsprogrammens innehall juridisk kraft. Kriterierna och formuleringarna som anvands i avtalen &r av stor
betydelse for att sékerstélla att ambitionerna tas hansyn till i genomférandeskedet. Nedan ges vissa inspel
gallande markanvisnings- och exploateringsavtal utifran utredarnas tidigare erfarenhet och Uppsalas och
Malmds rekommendationer som framkom i intervjuerna.

Forankring: For att kunna forhandla val med byggaktdrerna och sakerstalla énskade kvaliteter i avtalen ar
det viktigt att kommunen sjalva ar sékra pa vad som ar prioritet att kréava i avtalen och vad som &ar mindre
viktigt, samt att detta ar val férankrat inom kommunen. Risken finns att om kommunen inte har gjort en
bedomning av malkonflikter och synergier och sjalva tagit stallning dar sa laggs ansvaret pa senare skeden
dar kommunen har mindre mojlighet att paverka. Det &r &ven mer eller mindre garanterat att det kommer bl
meningsskiljaktigheter senare i processen om vad som star i avtalen och varfor, vilket ar anledningen till att
kraven behover vara val forankrade och dokumenterade sé att ven framtida projektledare kan svara upp
utan att sjalv vara expert pa fragan.

Markanvisning: Eftersom kommunen ager mycket mark i omradet ar markanvisningstavlingar ett kraftfullt
verktyg for att uppna malen. Enligt hallbarhetsprogram efterfragas vid markanvisning projekt som ér i linje
med kommunens uppstallda mal och kommunévergripande vision. Har ar det viktigt att utforma konkreta
kriterier for markanvisningstavlingar som fangar malen, bland annat genom att anvanda Butangens
mobilitetsindex. | utvarderingen behover mobilitetsaspekter ges tillréckligt stor vikt (inom kriterierna ekologisk
hallbarhet, tillganglighet, gestaltning) sé att innovativa hallbara projekt kan vinna.”> Risken med for
omfattande kravstallning ar alltid att saker forsvinner i mangden sa det kan vara vart att lagga fokus pa farre
krav med stor effekt istallet for manga sma. Pa grund av Butangens attraktiva lage rekommenderas fast
markpris dar kvalitetskriterier ger utslaget.”®

Exploateringsavtal: Att det i foravtal ska inga att exploatéren och kommunen ska félja
hallbarhetsprogrammets vision, mal och strategier beddms som en bra strategi, samt att det preciseras i
exploateringsavtalen genom bindande och valbara ataganden.”” Har ar det viktigt att stalla samma kravbild
avseende hallbarhet i exploateringsavtal som i markanvisningsavtal. Ataganden fr&n Butéangens
mobilitetsindex och andra strategier fran kapitel 4 dar byggherrar har ansvar behover tydligt beskrivas i
kvalitetsprogrammen som blir underlag till exploateringsavtalen.

Samverkan: Det ar viktigt att etablera ett samarbete med fastighetsdgarna dar en utmaning ar att de
sannolikt komma andras mycket s& att det kommer vara andra aktérer som bygger i slutandan. Ett
anvandbart instrument kan vara att ta fram en véagledning foér mobilitet riktad till byggherrar (och kommunens
handlaggare i senare skeden), exempelvis som en hemsida.”® Ett annat beprévat verktyg &r
byggherredialoger som med fordel startas ca tva ar innan byggstart nar byggaktorer brukar starta sin

5 Erfarenhet i Stockholm att markanvisningstavlingar styrs av andra faktorer &n mobilitetsindex och att
byggaktdrerna inte tar hansyn till indexet.

76 Det finns olika varianter av tavlingar som lampar sig olika utifrdn hur sakra kommunen ar pa vad de vill ha.
77 Dessutom forvantas manga privata markagare vilja byta mark, vilket ger kommunen mojligheter att
paverka och kommunicera och fa ombord privata markagare for mobilitetsvisionen.

78 Exempel Uppsala,
https://kartportal.uppsala.se/portal/apps/storymaps/collections/fbbb3eeb376041d0bf41c2d533706a28
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projektering.” Generella rekommendationer for en lyckad dialog ar att varna om allas tid och anpassa sig
utifran olika kunskapsnivaer. Grunden for en lyckad samverkan ar val avvagda och tydliga krav fran start - sa
att alla helt enkelt vet vad som forvantas av dem och vad det kommer kosta dem sa att de kan ha med det i
sin kalkyl fran start. Det som behover undvikas ar att kommunen &ndrar kravnivan under resans gang sa att
projekt darfor far svart att forutse vad saker kommer kosta och da ofta blir valdigt defensiva.

Uppfdljning: For en rattvis och effektiv process behover ataganden och krav kontrolleras. Bland annat borde
atagandena skrivas in och sakerstéllas i avtal som ar kopplade till viten. Utéver detta borde de tas upp i
kontrollplanen, som maste slutféras for att fa slutbesked infor inflytt.8% Ett generellt medskick &r aven att det
ar viktigt att dokumentera vem som férvantas folja upp kraven inom kommunen och vilka kompetenser den
forvantas fa hjalp av. Ofta landar mycket i genomférande pa projektledaren (som inte &r expert inom
omradet) men som det behdver vara enkelt for att veta vem den ska vanda sig till.

Rekommendationer for avtalen utéver det som namns i hallbarhetsprogram:

> gora en bedomning av malkonflikter och synergier mellan dnskade kvaliteter, ta stallning och
forankra vilka krav som &r prioriterade i markanvisnings- och exploateringsavtal och dokumentera
varfor

» ge mobilitetsaspekter tillrackligt stor vikt i utvarderingen av markanvisningstavlingar och lagga fokus
pa farre krav med stor effekt istallet for manga sma

» anvanda fast markpris i markanvisningstavlingar déar kvalitetskriterier ger utslaget

> stalla samma kravbild avseende héllbarhet i exploateringsavtal som i markanvisningsavtal

» ta fram en vagledning for mobilitet riktad till byggherrar (och kommunens handléggare i senare
skeden), exempelvis som en hemsida

» fora en aktiv dialog med byggherrar for att stétta de i anvéandandet av mobilitetsindexet och
planeringen av mobilitetsatgarder, exempelvis genom forelasningar och konkreta exempel

> starta byggherredialoger ca tva ar innan byggstart nar byggaktorer brukar starta sin projektering

> skriva in &tagandena och kraven i avtal som &r kopplade till viten och i kontrollplanen som méste
slutforas for att f& slutbesked infor inflytt

» dokumentera vem som forvéntas félja upp kraven inom kommunen och vilka kompetenser den
forvantas fa hjalp av

Handlings- och atgardsplaner for mobilitet i Butangen

Utdver de plandokument och avtal i Figur 10 brukar kommuner i detaljplaneskedet ta fram utredningar som
underlag. For att styra kommunens arbete med mobilitet kan det vara anvandbart att ta fram handlings- och
atgardsplaner specifikt for mobilitet som i Uppsala Ullerédker. Denna mobilitetsstrategi skulle kunna anvéandas
som underlag till en dvergripande handlingsplan for Butangen som sedan vidareutvecklas till atgardsplaner
for varje etapp.

Parkeringsutredningen i nasta kapitel &r i princip ett utkast pa parkeringsplan/mobilitetsplan for omradet.
Planen behover uppdateras efterhand som omradet byggs ut. Flexibilitet erfordras, da det ar svart att
bedoma hur parkeringsbehovet ser ut pa langre sikt.

79 D& har de ett aktivt projekt. Innan dess ar det svart for byggherrar att anlita konsulter/arkitekter for att delta
i olika forum utan da brukar det vara deras projektledare/projektutvecklare som deltar utifrdn sin kompetens
(vilket alltsa satter begransningar pa vilket typ av diskussion som gar att fora).

80
https://kartportal.uppsala.se/portal/apps/storymaps/collections/fbbb3eeb376041d0bf41c2d533706a28?item=
7
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Mobilitetsstrategi

for Ulleraker
Mal, indikatorer, strategier

Handlingsplan fér hallbar mobilitet

Organisation, arbetssatt, uppfalining och utvardering

Atgardsplan for etapp 1 i Ulleraker

Atgardsplan for elapp 2 | Ulleraker

Atgardsplan for tapp X i Ulleraler

Figur 11: Planeringsdokument i Uppsala Ullerdker som exempel
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6. PARKERINGSUTREDNING

Denna parkeringsutredning syftar till att vara ett underlag for placering och dimensionering av mobilitetshus.
Darav har parkeringsberakningar enbart genomforts for bil med antaganden om hur stora ytor som behdver
avsattas at dvriga mobilitetstjanster. Cykelparkering planeras ske i cykelrum i respektive kvarter for att
mojliggora korta avstand for samtliga fastigheter.

| denna utredning har beréakningar gjorts pa en évergripande niva i tidigt skede. Forutsattningarna for
berékningarna kommer att forandras nar specifika forutsattningar klarnar under planeringens gang. Mer
detaljerade berakningar behdéver tas fram i senare skeden.

FORUTSATTNINGAR
Markanvandning

Som underlag for den framtida markanvandningen utgar berakningen fran stadsbyggnadskalkylen som
Norrkoping kommun anvander i sitt planeringsarbete (version 12/2/2024). For stadsdelens 49 planerade
kvarter anger stadsbyggnadskalkylen BTA-uppgifter uppdelat efter kategorierna bostad, kontor, industri,
butikslokaler och skola/forskola/samhallsservice. | kalkylen har kommunen tagit fram en parkeringsberékning
utifran nuvarande parkeringstal som denna utredning uppdaterade utifran utkast pa nya parkeringstal.

Parkeringstal

Nya parkeringstal foér Norrkdpings kommun &r i framtagande som kommer ersatta kommunens nuvarande
parkeringsriktlinjer fran ar 2017.8! For att inte vara utdaterade redan efter ndgra manader sa har
berakningarna utforts med ett forsta utkast p& nya parkeringstal som troligtvis kommer justeras framover.
Berékningarna kan behdva anpassas nar de nya parkeringstalen ar antagna.

For bostader i tatortszonerna anges i forsta utkastet ett spann pa 5-7 bilplatser per 1000 kvm BTA (inkl.
besoksparkering). Om det planerade serviceutbudet realiseras i Butangen kommer omradet uppfylla
kriterierna for den mest centrala zonen dar utgadngspunkten ar ett parkeringstal pa 7 bilplatser per 1000 kvm
BTA. 7 bpl motsvarar bilinnehavet i centrala Norrképing i nuldget och innebar darmed ingen styrning mot
minskat bilinnehav. Genom avtalade mobilitetsatgarder ska exploatorer darfér kunna sanka parkeringstalen
med upp till 30 procent, vilket motsvarar pa ca 5 bpl per 1000 kvm BTA. Det &r inte bestamt &n om det
kommer vara mojligt att sdnka parkeringstalen ytterligare, vilket ses som en mycket kraftig reduktion som
skulle krava valdigt starka mobilitetsloésningar.

For verksamheter innehaller utkastet parkeringstalen som visas i Tabell 7. Som del av centrala zonen ska
parkeringstalen for Butédngen ligga lagst inom spannet.

Tabell 7: Foreslagna bilparkeringstal for verksamheter

Bilplatser per 1 000 kv BTA

Verksamhet Anstillda Besokare
Forskola 2-4 3-8
Crundskola, F-9 2-5 1,5-3
Kontor 8-17 0,5-2
Dagligvaruhandel 2-5 417
Sallankopshandel 3-7 18-28

81 Riktlinjer for parkering i Norrképings kommun, 2017
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Samnyttjande

Det finns inga riktlinjer for berdkning av samnyttjande i Norrkdpings nuvarande parkeringsnorm. Darfor
tilampas samnyttjandetabellen frdn Malmds parkeringspolicy och norm, se Tabell 8.82 Tabellen har tagits
fram baserat pa parkeringsutredningar som kommunen genomforde under framtagandet av policyn.83
Generellt har Malmé blivit mer restriktivt med samnyttjande jamfért med tidigare parkeringspolicys eftersom
parkeringstalen har sankts och det finns desto mindre samnyttjandemajligheter ju lagre parkeringstalen ar.

Tabell 8: Tabell for att berakna samnyttjandet av parkeringsplatser frin Malmés parkeringspolicy och norm.

Beldggning i procent (%)

Kategori Vard.9-16 | Fre.16-19 | Lor. 10-15 | Kvill+natt
Bostader

- boende 55-75 55-75 70 100
- besdk 10 40 70 50
Kontor 60-80 20 10 5
Handel

- livsmedel 40 100 80 -

- detaljhandel/ 40 80 100 -
ndje/restaurang

- sallankop 40 80 100 -
Skola/forskola 20 10 - -

For att kunna samnyttjas av flera anvandargrupper behdver parkeringsplatser vara tillgangliga for alla (inga
reserverade platser) och ligga inom rimligt gangavstand. Samnyttjandepotentialen beréknas darfor separat
for varje mobilitetshus efter steget att utreda antal och placering av mobilitetshus.

Parkering som samlas i mobilitetshus

Mobilitetshusen ska enligt planprogrammet tillgodose den huvudsakliga parkeringsefterfragan med undantag
for parkering for rorelsehindrade och delningsfordon samt eventuella hamta/lamna-platser till
centralstationen, vissa verksamheter, skolor och férskolor. Bade besoksparkering och parkering for boende
respektive anstallda har darfor inkluderats i berakningen for mobilitetshusen. Undantag kan behéva goras for
vissa kvarter, i berakningen har ett kvarter (kvarter 3, se Figur 13) undantagits da det med hansyn till
avstand antas f& parkeringslésning inom egen tomt.

Antal och placering av mobilitetshus

Enligt Norrkdping kommuns nuvarande parkeringsnorm ar det alltid en bedémningsfraga vad som ar rimligt
gangavstand till parkeringsplats for bil. Riktlinjerna ger dock nagra riktvarden som visas i Figur 12 och
kommenterar att det ar en fordel om gangavstandet till narmaste kollektivtrafikhallplats och cykelparkering ar
kortare &n gangavstandet till parkeringsplats.

82 Policy och norm fér mobilitet och parkering, Malmo stad, 2020, sida 26
83 Intervju med Malmo
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Figur 12: Riktvarden for rimligt gangavstand enligt Riktlinjer for parkering i Norrképings kommun 2017

PARKERINGSBERAKNING

| ett forsta steg beraknades antal bilparkeringsplatser utifran utkast pa nya parkeringstal for
stadsbyggnadskalkylens 49 kvarter. Tva varianter beraknades, ett huvudscenario med p-tal 5 och ett
referensscenario med p-tal 7 for bostader, dar samma p-tal for verksamheter anvandes i bada varianter.
Berakningen ger en forsta indikation om spannet som den totala parkeringsefterfragan enligt parkeringsnorm
(innan samnyttjande) skulle kunna hamna pa.8

Resultaten visas i Tabell 9 och Tabell 10 strukturerad efter delomrade. Omradesbeteckningarna foljer
stadsbyggnadskalkylen férutom att omradena runt centralstationen har delats upp for att battra matcha
sannolik tilldelning till olika mobilitetshus.

4150

Vulcan

Figur 13: Planerade kvarter i Butangen enligt stadsbyggnadskalkyl med omradesbeteckningar (egen bearbetning)

84 Excel-filen som berakningen genomfordes levereras till kommunen i samband med rapporten.
Rekommendationen &r att halla berékningen i stadsbyggnadskalkylen uppdaterad nar exploateringsplaner
andras eller nya p-tal beslutas. Detta for att kommunen i detaljplaneskede och bygglov ska kunna behalla en
overblick 6ver antalet p-platser som maste inrymmas i de olika mobilitetshusen.
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Tabell 9: Parkeringsberakning fér omradena norr om centralstationen (utan samnyttjande)

Norr om station Vulcan Centralen Vast Centralen Ost Stathoga
Bostader P-tal 5 362 155 282 706
Bostader P-tal 7 506 217 395 988
Forskola anstalld 0 0 18 0
Forskola bestkare 0 27 0
Grundskola anstalld 0 23 0 0
Grundskola besokare 17 0 0
Kontor anstallda 46 102 177 337
Kontor besdkare 3 6 11 21
Daglighandel anstalld 0 0 5 0
Daglighandel besdkare 0 0 10 0
Sallanhandel anstalld 0 0 50
Sallanhandel besdkare 0 0 0 297
Totalt
Scenario p-tal 5 (pa bostader) 410 302 530 1410
Scenario p-tal 7 (pa bostader) 555 365 643 1693
Tabell 10: Parkeringsberékning for omrddena séder om centralstationen (utan samnyttjande)

Johannisborg
Soéder om station Norrtull Centralen Vist | Centralen Ost | Diagonalen | (utan JOBOF)
Bostader P-tal 5 107 117 276 849 0
Bostader P-tal 7 149 163 387 1189 0
Forskola anstalld 78 0 0 0 0
Forskola bestkare 117 0 0 0 0
Grundskola anstalld 0 0 0 60
Grundskola besokare 0 0 0 0 45
Kontor anstalld 149 187 146 54 160
Kontor besdkare 12 9 3 10
Daglighandel anstalld 0 3 0 0
Daglighandel besdkare 0 6 0 0
Sallanhandel anstalld 9 0 0 2 0
Sallanhandel besdkare 18 0 0 5 0
Totalt
Scenario p-tal 5 (pa bostader) 487 315 440 914 275
Scenario p-tal 7 (pa bostader) 529 362 550 1253 275
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For hela stadsdelen resulterar detta férsta berakningssteg i totalt ca 5000 till 6000 bilparkeringsplatser,
exklusive parkeringsefterfragan som ar direkt kopplat centralstationen.85 Vart att notera ar att bostader och
darefter kontor har storst paverkan pa resultatet. Vilka parkeringstal som anvands for bostader och
kontor, och i vilken utstrackning byggaktorer anvander mobilitetsatgarder for att sanka parkeringsefterfragan
fran dessa markanvandningar, har darfor storst vikt for det totala antalet bilparkeringsplatser som behéver

byggas.

Reflektioner

Berékningen beddms ligga i dvre kant, vilket ar rimligt i detta tidiga skede eftersom det ar lattare att minska
antalet parkeringar i ett mobilitetshus &n att utoka det. Det finns flera aspekter som éppnar for att sénka
parkeringstalen och darmed antalet parkeringar.

1) | jamforbara kommuner anvands delvis betydligt lagre parkeringstal. Ett exempel ar Uppsala Ulleraker
som haller pa att utvecklas. Ulleraker ligger mindre centralt (3 km fran centralstationen) och har samre
tillganglighet med gang, cykel och kollektivtrafik an Butangen. For kontor anvands ett parkeringstal p& bara 3
bpl per 1000 kvm BTA jamfort med 8,5 i utkastet till Norrképings nya parkeringsnorm. For andra
markanvandningar liknar parkeringstalen varandra, exempelvis fér bostader dar 5,5 bpl per 1000 kvm BTA
tillampas i Ullerdker jamfort med 5-7 i Butangen.

2) Dessutom motsvarar 7 bilplatser per 1000 kvm BTA nuvarande bilinnehavet for bostader i hela centrala
Norrk&ping, vilket inkluderar omraden som ligger mindre centralt an framtida Butangen med ny
centralstation. Inom omraden som bedoms vara mer jamforbara ligger bilinnehavet redan i nulaget lagre,
mellan 5,5 och 6 bpl.87 Detta skulle kunna motivera en lagre utgangspunkt i berakningen &n 7 bpl.

3) Vad galler sankning av parkeringstalen genom mobilitetsatgarder sa ar en av de effektivaste atgarderna
som finns att samla parkering i mobilitetshus i utkanten av omradet. Kommunens strategiska beslut att gora
detta lar darfor minska Butangens parkeringsefterfragan jamfort med andra bostader i centrala Norrképing
som ofta har garage i huset eller i narheten och som ingér i statistiken. Det skulle kunna argumenteras att
alla bostadsfastigheter i Butangen darfor kvalificerar for ett reducerat parkeringstal bara genom att de ingar i
parkeringslosningen med mobilitetshus. Ytterligare mobilitetsatgarder skulle i sa fall kunna méjliggora en
ytterligare reducering av parkeringstal. Om detta ar en mdjlighet och hur stor den maximala reduceringen
kan bli kommer dock bestammas i slutversionen av den nya parkeringsnormen respektive i Mobilitetsindex
for Butangen. Denna utredning utgar darfor fran en sankning om maximalt 30 procent fran 7 bpl till 5 bpl per
1000 kvm BTA for bostader.

4) Till sist finns en generell svarighet med att géra prognoser for den framtida utvecklingen. Det som byggs i
Butangen kommer std i manga decennier och parkeringsbehovet paverkas pa sikt av ett flertal trender.
Utvecklingen gar exempelvis mot en hdgre grad av autonoma fordon, delad mobhilitet (bilpooler, taxitjanster)
samt en 6kning av e-handel och distansarbete vilket kan f& betydande konsekvenser for framtidens trafik.s8

85 Stationens parkeringsbehov anges i en sarskilt framtagen kravspecifikation for Norrkdpings nya
centralstation.

Markanvandning Parkeringstal for bil Markanvindning/andamal Parkeringstal fér bil
Bostader 5 bilplatser/1 000 kvadratmeter boarea Besoksparkering bostader 10 % av boendeparkering
Kontor 3 bilplatser/1 000 kvadratmeter bruttoarea = . . - o .
) ] Studentbostader, inklusive bestk 0,1 bilplatser/lagenhet
Ovriga verksamheter 2 bilplatser/1 000 kvadratmeter bruttoarea
Forskola 0,1 bilplatser/bam Mindre centrumhandel 5 bilplatser/1 000 kvadratmeter bruttoarea
Skola 0,03 bilplatser/elev Restaurang 5 bilplatser/1 000 kvadratmeter bruttoarea
Tabell 2 Tillsmpade parkeringstal enligt Uppsala kommun, Kélla: Parkeringstal fér Uppsala (PEN-2018 Livsmedelsbutik 6 bilplatser/1 000 kvadratmeter bruttoarea

0061) samt Atgardsplan hallbar mobiliteti Ulleraker, WSP, 2023-08-31. Parkeringstalet for vriga
86 wverksamheter har tillampats for kategorin annan service och kulturverksamhet.

https://www.uppsala.se/contentassets/d2f8e09d68b14dc6aa7ee871defc6dal/bilaga-1-planbeskrivning.pdf
87 Statistik over bilinnehavet i olika NYKO-omraden som tillhandahallits av Norrkopings kommun.
88 Bl.a. SKR, 2021, Parkering for hallbara stadskarnor i sma och medelstora kommuner, sid 18

Tabell 3 Tillampade parkeringstal fér andamal som inte regleras i Uppsalas riktlinjer.
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Det &r svart att forutsaga hur framtidens parkeringsefterfragan kommer att se ut men det finns flera trender
som tyder pa en pa sikt sjunkande efterfragan.

PLACERING AV MOBILITETSHUS

Vid beslut om antal och placering av mobilitetshus behéver flera aspekter balanseras: lamplig storlek,
blandat upptagningsomrade, rimligt gangavstand for alla fastigheter, samt placering i anslutning till strre
gator, helst i utkanten av omradet. For att balansera dessa aspekter har utredningen genomforts i tva steg.
Dessutom har utredningen utgatt fran kommunens idéer pa placering (som bland annat visas pa
planprogrammets temakarta gatunat - bil) och byggt vidare pa de.

Antal

Férsta steget ar att bestimma vilken storlek som efterstrévas fér mobilitetshusen. A ena sidan behéver de
vara tillrackligt stora for att méjliggéra samnyttjande och en god parkeringsekonomi. A andra sidan riskerar
for stora mobilitetshus att upplevas som oattraktiva och otrygga, samt att de kan vara svara att integrera i
stadsbilden pa ett attraktivt satt. Baserat pa en sammanstallning av 15 mobilitets- och parkeringshus i
Malmd, Lund, Linkoping och Uppsala som har byggts senaste aren eller ar under uppférande
rekommenderas ca 300 till 600 bilparkeringsplatser som en lamplig storlek fér mobilitetshus. Detta
ligger aven i linje med planerna fér Inre Hamnen och Sylten.8°

Norr om centralstationen kravs totalt ca 2700 — 3300 bpl (utan samnyttjande) enligt utkast pa parkeringstal.
Detta beddms som for manga platser for de tva mobilitetshus som visas i planprogramskartan. Bedomningen
ar att det krdvs minst tre mobilitetshus. Aven om en hog niva av samnyttjiande pa 25 procent uppnas kréavs
fortfarande ca 2000 — 2500 bpl, vilket ar for mycket for tva mobilitetshus och i 6vre kant av en rimlig storlek
for tre mobilitetshus.

Soder om centralstationen kravs totalt ca 2400 — 2900 bpl (utan samnyttjande, inklusive Johannisborg men
utan kvarter 3 (JOBOF-tomten)) enligt utkast pa parkeringstal. Bedémningen &r densamma som for omradet
norr om stationen och det rekommenderas minst tre mobilitetshus.

Sammanfattad &r beddomningen att det kommer krdvas minst sex mobilitetshus for att tillgodose
Butéangens bilparkeringsefterfragan.

Placering

Andra steget ar att hitta lampliga placeringar fér mobilitetshusen. Tre grundprinciper har styrt deras
placering.

e Det forsta ar att uppnd upptagningsomréaden med blandning av bostader, kontor och annat for dkat
samnyttjande och hog parkeringsbelaggning dygnet runt.

e Det andra &r att alla fastigheter har ett rimligt gangavstand till ett av mobilitetshusen.

e Det tredje &r att placera mobilitetshusen i anslutning till storre gator, helst i utkanten av omradet, for
att uppna god tillganglighet med bil till de och minimera biltrafik inom bostadsomradena.

Utover dessa tre paverkar dven praktiska aspekter placeringen, sdsom att utnyttja tomter nara jarnvagen
som inte kan anvandas for andra andamal pa grund av buller eller ljusforhallanden.

Tanken &r att en bilanvandare vanligtvis parkerar i ett mobilitetshus for att sedan fortsatta till fots till sin
destination. For vissa situationer, sdsom transport av féremal, stannar bilanvandaren vid destinationen for att

89 | Inre Hamnen ska behovet av 850 bpl (utan mobilitetsatgarder) lI6sas genom tva mobilitetshus och tva
garage. Mobilitetsutredning Sylten foreslar tre mobilitetshus for 850-1200 bilparkeringsplatser, det vill saga
ca 300-400 bpl per mobilitetshus.
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lasta av och kor sedan till mobilitetshuset for att parkera — eller anvander helt enkelt en ladcykel eller
cykelkarra som finns i mobilitetshuset. Syftet ar att minimera behovet av att kéra pa mindre lokalgatorna.

| Figur 14 visas ett forslag pa placeringar for sex mobilitetshus samt deras upptagningsomrade. | fyra fall
foljer kartan kommunens idéer pa placering (M1, M3, M4, M6). De tva ytterligare mobilitetshus som foreslas
har placerats enligt principerna ovan (M2, M5).

Figur 14: Mgjlig placering av sex mobilitetshus.

SAMNYTTJANDE

| nasta steg justerades parkeringsberékningen genom att berdkna samnyttjandepotentialen for varje
mobilitetshus. Potentialen berdknades utifran planerat exploatering inom mobilitetshusens
upptagningsomraden och samnyttjandetabellen frAn Malmds parkeringspolicy.

Samnyttjande innebar att parkeringsplatser nyttjas for flera anvandargrupper sa att belaggningen kan
jamnas ut 6ver dygnet. Detta mojliggors av att bostader brukar ha storst parkeringsefterfragan kvalls- och
nattetid medan arbetsplatser och handel har storst
efterfragan dagtid. Samnyttjande forutsatter dock att 4
alla platser &r tillgangliga for alla (inga reserverade

Majlig

platser). For att 6ka samnyttjandet ar det dessutom effektivisering med

samnyttjande

onskvart att parkeringsplatserna samlas i stérre
gemensamma parkeringsanlaggningar. Det strategiska
inriktningsbeslutet frAn kommunen i planprogrammet
att [6sa bilparkering primart i samlade mobilitetshus
skapar goda forutséattningar fér samnyttjande,
vilket betyder att farre parkeringsplatser behdver
byggas totalt och byggkostnaderna minskas.
Mobilitetshusen ar darmed en férutséttning for effektivt
markutnyttjande. Tid pa dygnet

Figur 15: lllustrativ bild samnyttjande. Kélla: WSP

Antal bilplatser

10366909 » Mobilitetsstrategi Butangen | 53



Antal parkeringsplatser efter samnyttjande

Norrk&ping kommuns utkast pa nya p-tal sarredovisar inte andelen besoksparkering for bostader, men
besoksparkering antas ha en annan belaggningsvariation 6ver dygnet i Malmés samnyttjandetabell (Tabell
8). For att kunna applicera tabellen antogs att ca 10 procent av bostaders parkeringstal ar beséksparkering,
vilket motsvarar ca 0,5 bpl av 5-7 bpl per 1000 kvm BTA. Dessutom gjordes konservativa antaganden vad
galler belaggningen for att ha god marginal. | de fall dar tabellen anger spann (bostéder och kontor vardagar
dagtid) anvandes hdgsta parkeringsefterfrdgan inom spannet i berakningarna. Stationsparkeringarna ar inte
inrdknade i samnyttjandeberékningen eftersom det fortfarande ar oklart hur mycket dverkapacitet som finns.
Berakningsresultaten visas i Tabell 11 och

Tabell 12. | Figur 16 visas en 6verblick hur manga bilparkeringsplatser preliminart behéver inrymmas i
respektive mobilitetshus.

Resultaten visar att belaggningen nattetid &r dimensionerande i upptagningsomraden med huvudsakligen
bostader (M1, M5). | upptagningsomraden med hogre andel kontor och/eller skola och handel &r
dagtidsbelaggningen pa vardagar dimensionerande om den raknas hégt med 75 procent boendebelaggning
och 80 procent kontorsbelaggning (M2, M3, M4, M6). Reduceringen ligger inom spannet 20 till 25
procent for alla sex mobilitetshus, vilket ses som en god samnyttjandegrad.

Fem av mobilitetshusen har dessutom liknande beraknad efterfrdgan nattetid och dagtid tack vare
valblandade upptagningsomraden (M1, M2, M3, M5, M6), vilket ger forutsattningar for hog belaggning
dygnet runt och darmed en god parkeringsekonomi. For mobilitetshus 4 beréknas en tydlig lagre belaggning
nattetid an dagtid. En hogre andel bostader i dess upptagningsomrade skulle jamna ut belaggningen och
forbattra ekonomin.

Tabell 11: Parkeringsberakning fér mobilitetshusen norr om centralstation (efter samnyttjande)

M1 M2 M3
Samnyttjande norr om station (kv. 28-37) (kv. 38-39, 41-43, 46) (kv. 40, 44-45, 47, 49)
Natt Vard. 9-16 | Natt Vard. 9-16 | Natt Vard. 9-16

Bostader P-tal 5 491 419 481 380 457 361
Bostader P-tal 7 687 543 674 532 640 506
Forskola och skola 35 41
Kontor 8 86 14 226 13 210
Handel 6 (kv48: 277)
Maximal samtidig efterfragan

Scenario p-tal 5 (pa bostader) 499 540 496 613 471 612
Scenario p-tal 7 (pa bostader) 695 664 688 765 654 756

Tabell 12: Parkeringsberakning for mobilitetshusen sdder om centralstation (efter samnyttjande)

M4 M5 M6
Samnyttjande soder om station (kv. 19-27) (kv. 8, 10, 12-17) (kv.1-2,4-7,9, 11)
Natt Vard. 9-16 | Natt Vard. 9-16 | Natt Vard. 9-16
Bostader P-tal 5 212 167 546 431 523 413
Bostader P-tal 7 297 234 765 604 733 578
Forskola och skola 176 84
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Kontor 18 285 8 124 19 182
Handel 11 3 6
Maximal samtidig efterfragan

Scenario p-tal 5 (pa bostader) 230 639 554 558 542 685
Scenario p-tal 7 (pa bostader) 315 706 772 731 752 850

Enligt denna berakning behover totalt ca 3600 — 4600 bilparkeringsplatser inrymmas i
mobilitetshusen, darav 1700 — 2200 bpl norr om stationen och 1900 — 2400 bpl séder om stationen.

For att minska storleken av mobilitetshus 3, som i tidigare férslag hade alldeles fér manga platser, har 277 p-
platser for sallankop i kvarter 48 exkluderats. For dessa platser rekommenderas ett undantag dar de I6sas
pa egen tomt, eftersom sallankop i detta lage bredvid huvudgatan kan antas ha ett behov av hog
tillganglighet med bil.

Med p-tal 7 (referensscenario) ligger antalet platser for alla mobilitetshus 6éver den rekommenderade
storleken pa ca 300 till 600 platser. Det betyder att mobilitetsatgarder ar en férutsattning for att uppna en
fungerade parkeringsldsning med sex mobilitetshus.

P-tal 5 rekommenderas darfér som huvudscenario for planeringen att sikta pa. Men aven med p-tal 5
ligger antalet platser for flera mobilitetshus éver den rekommenderade storleken (framst M4 och M6, men
aven M2 och M3 ligger lite 6ver spannet). Kommunen borde déarfér gentemot byggaktrerna verka for sarskilt
ambitidsa mobilitetsatgarder som mojliggor ett annu lagre p-tal, vilket det kan finnas mdjligheter for (se
reflektioner i slutet av kapitel Parkeringsberakning ovan).

Figur 16: Preliminart antal bilparkeringsplatser i respektive mobilitetshus

Samnyttjande med stationsparkeringarna

Ytterligare ett satt att minska antalet platser som maste inrymmas i mobilitetshusen ar att samnyttja
stationsparkeringarna. Centralstationen anges behéva ca 400 bpl fér resenéarers behov. Vid framtagandet av
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denna parkeringsberéakning har annu inte antal bilparkeringsplatser i olika lagen under jarnvagen helt
preciserats och det finns aven en viss variabel i vilka verksamheter som kommer finnas dér i olika skeden.
Darfor finns en oklarhet i hur mycket éverkapacitet som finns och som skulle kunna anvandas av kvarteren
omkring. N&r stationsplaneringen har blivit mer konkret borde denna parkeringsberékning uppdateras
och eventuell dverkapacitet nyttjas.

Om fler &n 400 platser byggs kan dessa naturligtvis anvandas. Men &ven en del av de 400 platserna skulle
kunna anvandas for vissa anvandargrupper, beroende pa resenarers parkeringsefterfrdgan éver dygnet och
veckan. Som underlag for att bedéma belaggningsvariationen har belaggningsdata for de befintliga
pendlarparkeringarna vid Norrképing C analyserats (Vaxeln och Vulkan, totalt ca 300 bpl). Under perioden 4-
24 april 2024 var genomsnittsbeléggningen vardagar kl.9-16 ca 76 procent, med jamn beléggning, och
maxbelaggningen samma tidpunkt var ca 79 procent. Vardagskvallar och -natter (kl.17-8) registrerades en
genomsnittsbelaggning pa ca 36 procent med tydliga variationer. P4 morgonen (kl.7-8) och tidig kvall (kl.17-
18) var belaggningen tydligt hogre och maxbelaggningen brukade intraffa kl.8 med ca 68 procent. Under
senare kvall och natten var beldggningen jamt lagre, ca 30-35 procent.

Utifran analysen foreslas en belaggning pa& 80 procent dagtid pa vardagar och 30-35 procent kvalls- och
nattetid som rimliga antaganden for pendlare. Med dessa som tillagg till samnyttjandetabellen kan
parkeringsberakningen uppdateras nar stationsplaneringen har blivit mer konkret (se Tabell 13).9°

Samnyttjande av pendlare med boende ar enklast, eftersom de har motsatt belaggningsvariation (lagre pa
dagen och hdégre pa natten). Parkeringsefterfrdgan fran boende och pendlare speglar varandra. Boendes
efterfragan lar avta under samma tidperiod pa morgonen déar pendlarefterfragan stiger (fran kl.7) och
tvartemot pa eftermiddagen (fran kl.17). Pa grund av detta ar det rimligt att anvanda
genomsnittsbelaggningen kvall + natt for samnyttjandeberékningen, inte maxbelaggningen. 65-70 procent
av stationsparkeringen skulle darmed kunna anvandas av boende nattetid.

Det ar effektivast att samnyttja stationsparkeringar med boende fran upptagningsomrade M1 och M5,
eftersom nattbelaggningen ar dimensionerande for dessa mobilitetshus. Skillnaden mellan berdknat
parkeringsefterfrdgan nattetid och dagtid ar dock bara ca 30-40 platser for M1 och M5, sa ingen radikal
minskning av dessa mobilitetshus kan férvantas av samnyttjande med stationsparkeringarna.

Tabell 13: Malmds samnyttjandetabell med eget forslag pa beldggningsvariation for station/pendlare

Belaggning i procent (%)

Kategori Vard. 9-16 | Fre.16-19 | Lor. 10-15 | Kvall+natt
Bostader

- boende 55-75 55-75 70 100
- besok 10 40 70 50
Kontor 60-80 20 10 5
Handel

- livsmedel 40 100 80 -

- detaljhandel/ 40 80 100 =
noje/restaurang

- sallankop 40 80 100 -
Skola/forskola 90 10

Station/pendlare 80 30-35

9 Bara dessa tva tidpunkter har analyserats eftersom de &ar dimensionerande for mobilitetshusen i Butangen.
Belaggningen pa fredagskvallar och l6rdagar &r lagre och darmed inte dimensionerande.
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YTBEHOV

For att uppskatta ytan som behover reserveras for mobilitetshusen genomférdes en évergripande berakning
utifran riktvarden. De tva huvudsakliga antagandena &ar hur manga kvadratmeter det behovs per
parkeringsplats och hur manga vaningar mobilitetshusen ska ha.

Grovt uppskattat kraver en parkeringsplats i parkerings- eller mobilitetshus ca 27-30 kvadratmeter inréknat
utrymme for korytor, gangvagar, hissar och trappor men exklusive ytor for 6vriga funktioner sdsom
mobilitetstjanster, handel etcetera.®! Detta motsvarar ett effektivt mobilitetshus. Hur effektivt mobilitetshusen i
slutandan kan byggas ar osakert. Foér att ta hojd for oférutsagbara andringar har berakningen antagit 30 kvm
per plats. Tabell 14 visar hur mycket BTA som behdver avséttas for mobilitetshus i scenarierna.
Berakningen visar effektiviseringspotentialen som ett lagre parkeringstal innebér. Att uppna p-tal 5 for
bostader med hjalp av ambitiosa mobilitetsatgarder behovs inte bara for att uppna attraktiva mobilitetshus i
en lamplig storlek. Huvudscenariot frigér aven ca 28 000 kvm BTA for andra markanvandningar jamfort
med referensscenariot.

Tabell 14: Antal bilparkeringsplatser i mobilitetshus och deras ytbehov

Norr om |Soéder om

stationen | stationen Totalt
Antal bpl
Scenario p-tal 5 (pa bostader) 1723 1877 3600
Scenario p-tal 7 (pa bostader) 2216 2328 4544
Ytbehov bpl (BTA)
Scenario p-tal 5 (pa bostader) 51693 56 313| 108 007
Scenario p-tal 7 (pa bostader) 66 478 69833 | 136311

| stadsbyggnadskalkylen har hittills 66 200 kvm BTA reserverats for parkering. Det finns saledes en stor
differens pé& ca 40 000 — 70 000 kvm BTA som behdéver laggas till i kalkylen for att tacka parkeringens
ytbehov.??

M1: | stadsbyggnadskalkylen har 9600 kvm reserverats i kvarter 28.93 Utifran beraknat antal bpl kravs ca
15 000 — 21 000 kvm BTA for M1. Det betyder att ca 5 000 — 11 000 kvm BTA kontor pa samma tomt skulle
behdva omvandlas till parkering for att tacka ytbehovet.

M2: Nytt forslag i denna utredning och darfor inte inréknat an i kalkylen. Utifran beréknat antal bpl kravs ca
18 000 — 23 000 kvm BTA. Med foreslagen placering i kvarter 46 skulle bostader (och kontor) forsvinner.94

M3: 21 600 kvm BTA reserverat i kvarter 49. Marginell differens till beréaknat ytbehov.

°1 Vedertaget antagande, bl.a. stadsbyggnadskalkylen Butangen, Parkeringshandboken, Mobilitetsutredning
Sylten mm.

92 Har kravs en iterativ process, eftersom p-berakningen behover aktualiseras i samband med detta. De tva
tomter dar nya mobilitetshus laggs till kommer (delvis) inte kunna anvandas langre till sitt nuvarande syfte,
vilket i sin tur kommer minska antalet bpl som kravs enligt p-norm.

93 Tre vaningar mobilitetshus, morka vaningar intill jarnvagen som ar svart att anvanda till annat. Ovanpa
planeras tre vaningar kontor.

94 | kvarter 46 planeras i nulaget 24 000 kvm bostad och 6 000 kvm kontor.
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Tabell 15: Ytbehov fér mobilitetshus norr om stationen

Ytbehov parkering (BTA) Totalt norr om stationen | M1 M2 M3

Huvudscenario p-tal 5 (pa bostader) 51693| 14963 | 18378 | 18352
Referensscenario p-tal 7 (pa bostader) 66478 | 20854 | 22939 | 22686
Inkluderat i stadsbyggnadskalkylen i nuléige 31200 9600 0| 21600
Differens huvudscenario -20493| -5363|-18378| 3248
Differens referensscenario -35278|-11254|-22939| -1086

M4: 18 800 kvm BTA reserverat i kvarter 25. Mindre differens till beraknat ytbehov som skulle kunna tas frén
kontor eller bostader.

M5: Nytt forslag och darfor inte inraknat an i kalkylen. Utifrn beraknat antal bpl kravs ca 17 000 — 23 000
kvm BTA. Med féreslagen placering i kvarter 12 (alternativt 14 eller 10) skulle férmodligen hela kvarteret
behdva anvandas till mobilitetshuset och darmed bostader i samma utstrackning férsvinner.

M6: 16 200 kvm BTA reserverat i kvarter 6. Ytterligare ca 4 000 — 9 000 kvm BTA bostader pa samma tomt
skulle behéva omvandlas till parkering for att tdcka ytbehovet.

Tabell 16: Ytbehov for mobilitetshus séder om stationen

Ytbehov parkering (BTA) |Totalt séder om stationen | M4 M5 M6

P-tal 5 (pa bostader) 56 313 19 162 16 616 20536
P-tal 7 (pa bostader) 69 833 21170 23169 25494
Inkluderat i nuldge 35000 18 800 0 16 200
Differens huvudscenario -21313 -362 -16 616 -4336
Differens referensscenario -34 833 -2370 -23 169 -9294

KOSTNADER

Att bygga bilparkering innebéar en rad olika kostnader for fastighetségaren, daribland byggkostnad,
markkostnad och alternativkostnad (det vill siga den forlorade nyttan som uppstar pa grund av att ytan ej
kan anvandas till annat andamal som bostader eller kontorslokaler).

Historiskt har parkeringsnormer inneburit héga parkeringstal som bidragit till ett dverutbud av
parkeringsplatser och ett ineffektivt markutnyttjande, vilket kan ha hammat bostadsbyggandet och samtidigt
underlattat ett okat bilinnehav.% Hoga parkeringstal orsakar hogre kostnader for fastighetsutvecklaren och
eftersom kostnaderna for parkeringen ofta bakas in i byggkostnaden innebér det i nasta skede hogre hyror
for alla boende, oavsett om de anvander parkering eller inte. | praktiken subventionerar de som inte ager bil i
regel bilparkering at bilagare.%

Att anlagga farre parkeringsplatser for Butangen har stor potential for kostnadsbesparingar, bade for
byggaktorerna och i praktiken aven for de som bor, arbetar eller handlar i omradet utan bil. En grov
uppskattning av kostnadsskillnaden har berédknats utifran riktvarden (Tabell 19). Enligt uppskattningen
innebar huvudscenariot kostnadsbesparingar pa ca 470 miljoner kronor for fastighetsagarna jamfort med
referensscenariot.

9 Fastighetsédgarna, Hyresgastféreningen och Naturskyddsféreningen (2020): Framtiden for parkering och
nya bostader
96 SKR (2020): Parkering for hallbara stadskarnor i sma och medelstora kommuner, sida 18
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Byggkostnader och parkeringsintakter

Den tydligaste kostnaden ar produktionskostnaden for att bygga mobilitetshusen. Enligt Svenska Bostader
och Stockholm Parkering kostar det ca 350 000 kr per parkeringsplats att bygga parkeringshus.9” Utifran
detta riktvarde innebar huvudscenariot ca 330 miljoner kronor lagre investeringskostnader for
parkering jAmfort med referensscenariot (Tabell 18).

Investeringen motsvaras saklart av intakter. For parkeringshus dar platser hyrs ut manadsvis brukar
intakterna dock inte tacka kostnaderna. Sveriges Allmannytta tog under 2022 fram en lathund och
réknesnurra for att uppskatta bygg- och driftskostnader av nyproducerade parkeringsanlaggningar och vilka
manadspriser som behovs for att tacka investeringarna.® Utifran deras antagna kalkylranta och
avskrivningstid behover parkeringsplatser i parkeringshus (p-déck i byggnad) kosta ca 2600 kr per manad for
att tacka kostnaderna (Tabell 17).

Tabell 17: Beskrivning av olika typer av parkeringsplatser och deras byggkostnader, typiska manadspriser och resulterande
subventionering per manad®

Typ av Investering Avskriv- Kalkylrinta Prisfmanad  Subvention/
parkering ningstid manad
Utomhus mark- 20 000 kr 20 ar 6.25 procent 350 -38 kr
parkering

Utomhus 100 000 kr 20 &r 6.25 procent 450 -588 kr
parkering tak

Carport/ 200 000 kr 30 ar 625 procent 850 -B9T kr

garagelanga

P-dick i 350 000 kr 50 &r 6.25 procent 1000 -1 606 kr
byggnad
armgarage 750 000 kr 50 ar 6.25 procent 1200 -4 256 kr

under byggnad

En sadan prisniva bedéms som inte realistiskt for mobilitetshusen i Butangen. De flesta befintliga
parkeringshus i centrala Norrkoping kostar bara ca 700-800 kr/manad, med P-hus Lokatten som utstickare
dar det kostar 1200 kr/ménad.2%° Aven med ett optimistiskt antagit manadspris pa 1000-1200 kr/manad
innebar varje ytterligare parkeringsplats darfor 6kade kostnader for fastighetsdgaren och i férlangningen for
de boende. Med samma antaganden som i Tabell 17 innebar huvudscenariot for fastighetsagarna ca 1,5
miljoner kronor besparingar per manad jamfért med referensscenariot. Eftersom dessa kostnader
brukar réknas in i byggkostnaderna innebér det i praktiken hdgre hyror for alla boende och foretag, oavsett
om de anvéander parkering eller inte.

97 Bl.a. Mobilitetsutredning Sylten, sida 35
98 https://mobilitetskalkylatorn.sverigesallmannytta.se/; Kalla for Tabell 17: Sveriges Allmannytta, 2022, enligt

Mobilitetsutredning Sylten, 2023

99 Med subvention avses differensen mellan kostnader (byggkostnader inkl. rénta under avskrivningstid) och
intakter (typiska manadspriser)

100 P-hus Norrtull 650kr/ménad, P-hus Lokatten 1200kr/manad, P-hus Spetsen 740kr/manad (Kalla
https://www.aimopark.se/stader/norrkoping); Kommunala P-hus Gasen och Nya torget 800kr/manad.
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Tabell 18: Jamforelse av investeringskostnader for huvud- och referensscenario'®*

Kostnadsjamforelse | Antal bpl | Investering/bpl | Investering totalt | Subvention/man/bpl | Subvention totalt/man
Huvudscenario 3600 350 000 kr | 1260077 648 kr 1 606 kr 5781956 kr
Referensscenarion 4544 350 000 kr | 1590293 023 kr 1 606 kr 7297 173 kr
Differens 330 215 375 kr 1515 217 kr

Alternativkostnader

Utover kostnadsskillnader for att bygga och underhalla parkering ar dven alternativkostnaden relevant. Med
alternativkostnad betecknas den férlorade nyttan som uppstar p& grund av att en yta ej kan anvandas till
andra andamal. | huvudscenariot kan ca 28 000 kvm BTA mer anvandas fér bostader eller
kontorslokaler &n i referensscenariot.

Det ar svart att uppskatta alternativkostnader monetéart eftersom det finns otaliga osékerhetsfaktorer i det.
Foéljande rakneexempel bor darfor ses som en mycket grov uppskattning med stor osékerhetsmarginal. Det
som kan sagas med sékerhet ar dock att nyproduktion brukar generera en vinst for fastighetsutvecklare. For
att f& en helhetsbild av kostnadsskillnaderna mellan huvud- och referensscenario behdver dessa
uteblivna vinster adderas till kostnadsskillnaderna i Tabell 18. Minst lika viktigt &r att det innebar en stor
forlust for Norrkoping som stad att farre bostader eller kontor kommer kunna byggas i ett s& pass centralt
ldge som Butangen.102

For att enkelt uppskatta alternativkostnaden av 28 000 kvm BTA, motsvarande ca 22 400 kvm
lagenhetsarea, antogs att det byggs bostadsratter pa samma yta.1%3 For nybyggda bostadsratter utanfor
storstadsomréadena ligger det totala produktionspriset enligt SCB pa ca 42 000 — 45 000 kr per kvm
lagenhetsarea.1%* Nyproducerade bostadsrétter i Inre Hamnen ar till salu fér mellan 38 000 och 75 000 kr per
kvm lagenhetsarea dar genomsnittet ligger pa ca 50 000 kr.1%5 Med dessa antaganden uppskattas de
uteblivna vinster for fastighetsédgare i referensscenario jamfort med huvudscenariot till ca

145 miljoner kr.106

Sammanfattning

Att anlagga farre parkeringsplatser for Butdngen har stor potential for kostnadsbesparingar, bade for
byggaktorerna och i praktiken dven for de som bor, arbetar eller handlar i omradet utan bil. Féljande tabell
sammanfattar den grova uppskattningen av kostnadsskillnaden mellan huvud- och referensscenariot.

101 Med subvention avses differensen mellan kostnader (byggkostnader inkl. ranta under avskrivningstid) och
intakter (typiska manadspriser).

102 Att berakna samhallsekonomiska forluster ryms inte i denna utredning.

103 Det ar framst ytor som i nulaget planeras som bostader i stadsbyggnadskalkylen som ar aktuella for
mobilitetshusen, se kapitel Ytbehov. Riktvarde att 1000 kvm BTA motsvarar 800 kvm BOA.

104 SCB, Totalt produktionspris/lagenhetsarea fér nybyggda ordinara flerbostadshus, kr efter region,
upplatelseform, brutto-/nettopris och ar; Lansregionerna | — 11I: 45 041 kr 2020, 44 235 kr 2021, 41 469 kr ar
2022

105 Baserat pa 20 objekt, Lagenheter till salu - Inre hamnen, Norrkdpings kommun (Hemnet, 20/8-2024)

106 6 500 kr per kvm * 22 400 kvm LOA = 145 6000 000 kr
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Tabell 19: Kostnadsjamforelse av huvud- och referensscenario®’

Antal bpl | Ytbehov bpl | Investeringskostnad | Subvention/man | Alternativkostnad
(utebliven vinst)
. 3600 | 108 000 kvm 1 260 078 000 kr 5 782 000 kr
Huvudscenario
) 4544 | 136 000 kvm 1 590 293 000 kr 7 297 000 kr
Referensscenarion
Differens 944 | 28 000 kvm ca 330 mkr| ca 1,5 mkr/man ca 145 mkr

107 Med subvention avses differensen mellan kostnader (byggkostnader inkl. ranta under avskrivningstid) och
intakter (typiska manadspriser).
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7.BILAGA: STADSBYGGNADSKALKYL

Stadsbyggnadskalkylen har inom utredningen uppdaterats med en parkeringsberékning utifrén utkast pa
kommande p-tal. Denna version levereras tillsammans med mobilitetsstrategin sa att kommunen kan
uppdatera den nar exploateringsplaner &ndras eller nya p-tal beslutas.
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